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52. Sitzung des Abgeordnetenhauſes vom 13. Februar. 

10 Uhr. Am Miniſtertiſche: Maybach und mehrere Commiſſarien. Die 
Tribünen ſind überfüllt. 

Das Haus hat ein Mitglied, den Abgeordneten Nitſche, Vertreter für 
Sen Weise durch den Tod verloren und ehrt ſein Andenken in der übli⸗ 

en Weiſe. 

Die Verhandlung über die dritte Reſolution der Budget⸗Commiſſion, 
welche die zukünftige Eiſenbahnpolitik der Regierung betrifft, wird fortgeſetzt. 
Sie fordert die Staatsregierung auf: 1) vom Ankauf von Vollbahnen 
unter den gegenwärtigen finanziellen und ende ehe Verhältniſſen 
Abſtand zu nehmen; 2) dagegen eingehende Unterſuchungen darüber 
anzuſtellen, in wie weit der Bau von localen 5 niederer 
Ordnung geeignet iſt, die Rentabilität der vorhandenen Eiſenbahnen, ins⸗ 
lichen Er der Staatsbahnen, zu heben und den Abſatz von landwirthſchaft⸗ 
lichen Erzeugniſſen und ſonſtigen Rohproducten zu erleichtern; 3) dem Land⸗ 
tage inzder nächſten Seſſion eine Darlegung zu machen, in wie weit die 
Intereſſenten bei dem Bau ſolcher Localbahnen durch Maßregeln der Geſetz⸗ 
gebung und Verwaltung beziehungsweiſe durch Staatsmittel unterſtützt 
werden können. x 

Abg. Lasker beantragt an Stelle der Reſolution III. 1 zu jegen: III. 
u erklären, daß unbeſchadet der Frage, ob und in welcher Weiſe das 

taatsbahnſyſtem über den bisherigen Umfang auszudehnen ſei, 1) die der: 
eitige Finanzlage des Staates nicht geſtattet, auf dem Gebiete des Eiſen⸗ 
ahnweſens mit Unternehmungen vorzugehen, bei welchen die Rentabilität 
nicht genügend Eichert iſt; 2) es dringend erforderlich iſt, die Ziele und 
Grundſätze der Eiſenbahnpolitik ſeitens der kgl. Staatsregierung klar dar⸗ 
zulegen und eine Verſtändigung über dieſelben zwiſchen der Staatsregierung 
und dem Landtage herbeizuführen. \ 5 

Abg. v. Hammerſtein, unterſtützt von vielen Conſervativen, beantragt 
an Stelle von III, I zu ſetzen: III. Die Staatsregierung aufzufordern: 
1) die Durchführung des Staatsbahnſyſtems als Ziel der preußiſchen Eiſen⸗ 
bahnpolitik unverrückt im Auge zu behalten. 7 

Handelsminiſter Maybach: Der Referent der Budgetcommiſſion hat 
W fein Befremden darüber ausgeſprochen, daß in der Commiſſion bei 

erathung des vorliegenden Gegenſtandes die Regierung blos durch Com⸗ 
miſſarien, nicht durch den Miniſter ſelbſt vertreten geweſen ſei. Ich habe 
nicht geglaubt, daß bei einer einfachen Vorlegung des Etats, der an ſich 
beſonders Veranlaſſung zu ausführlichen Erörterungen kaum giebt, auf 
Fragen von principieller Tragweite eingegangen werden würde; ich habe 
gemeint, daß ſich an den Paſſus der Thronrede, wo von einer Vorlage 
über das Eiſenbahnweſen die Rede iſt, kaum eine Erörterung der prin⸗ 
cipiellen Fragen anknüpfen, daß es ſich vielmehr empfehlen würde, an der 
Hand praktiſcher Unterlagen die Principienfragen zu erörtern. Weshalb 
dieſe Vorlage in der jetzigen Seſſion nicht an das Haus gelangen kann, 
darüber behalte ich mir die Aeußerung vor. Wie die Sachen jetzt liegen, 
iſt die Erörterung nur von mehr akademiſchem Werthe. Sie werden mir 
zugeben, daß verſchiedene Anſichten über die Entwickelung des Eiſenbahn⸗ 
wesen Platz greifen können, aber es iſt nicht gut möglich, ſich auf akade⸗ 
miſchem Wege über Dinge von fo eminent praktiſcher Natur. zu verſtändigen, 
das iſt viel leichter an der Hand der Vorlagen ſelbſt. Allerdings hat ja 
die Preſſe verſchiedentlich an mich die Aufforderung gerichtet, mit einem 
Programm hervorzutreten. M. H., was ſind Programme? (Unruhe links.) 
Wollen Sie ein Programm mit meinem Namen verbinden, ſo kann das 
inſofern geſchehen, als, ſo lange ich in der Eiſenbahnverwaltung thätig bin, 
ich niemals den Gedanken verleugnet habe, weil ich ihn aus der praktiſchen 
Anſchauung entnommen, daß das, was man gewöhnlich unter Staats⸗ 
Waal rech en für einen Staat wie Preußen allein das richtige ſei. 

eifall rechts. 

Die Modalität, das Tempo, der Umfang der Maßregeln, welche zur 
Ausführung dieſes Gedankens zu ergreifen Tem möchten, werden von der 
det und den Umſtänden abhängen und dabei wird ganz gewiß in erfter 
Reihe die Finanzlage des Staates in Erwägung kommen. Ich meine, der 
Handelsminiſter iſt zum Handeln da, nicht blos in Bezug auf den Handel, 
ſondern er ſoll Ihnen Thatſachen vorlegen; nicht mit Reden, ſondern mit 
Handeln muß vorgegangen werden. Und in der That, weshalb ſoll denn 
jetzt, nach der gegenwärtigen geſchäftlichen Lage der Dinge Anlaß vorliegen, 
über jo weit tragende Fragen hier in Erörterung zu treten? Wenn es 
richtig iſt, daß wir in Unterhandlung ſtehen mit verſchiedenen Privatbahnen, 
und das iſt der Fall, deren Unternehmungen auf den Staat überzuführen, 
Unternehmungen, die vielleicht einen Umfang von 2000 Kilometern haben, 
was wird dadurch in der gegenwärtigen Lage unſeres Eiſenbahnweſens 

eändert? Wird der Zuſtand ein anderer, wenn zu den 6000 Kilometern 
staatsbahnen noch 2000 Kilometer hinzutreten? Die ins Auge gefaßten 
Linien ſind allerdings von gewiſſer Bedeutung für die Entwickelung und 
Wirkſamkeit der vorhandenen Staatsbahnen. Aber von dieſen 2000 Kilo: 
metern iſt ſchon der dritte Theil, wenn auch nicht der Form nach, ſo doch 
in Wirklichkeit in Staatsbeſitz; ich erinnere nur an Berlin⸗Stettin, wovon 
einzelne Linien ſchon mit Staatsgarantie das Budget erheblich belaſten, 
und man hat ſchon im Hauſe angeregt, ob es nicht zweckmäßig ſein möchte, 
dieſes Unternehmen ganz in Staatshände übergehen zu laſſen. 
Richter hat geſtern geſagt, daß Berlin⸗Dresden und die Belaſtung, welche 
der Staatskaſſe daraus erwächſt, vielleicht hätte vermieden werden können. 

Er wollte damit andeuten — und ich will ihm nicht gerade widerſprechen 
—, daß die Bedeutung dieſes Unternehmens für den wirthſchaftlichen Wohl⸗ 
ſtand wohl nicht im Verhältniß mit der bei der Gründung gemachten Auf⸗ 
wendung ſteht, welches jetzt, nachdem ſich dieſe Gründung als eine verfehlte 
erwieſen, für den Staat eine Quelle von Ausgaben geworden iſt und noch 
werden wird, ohne daß die Regierung dies von ſich abwälzen kann, weil 
viele der Bahnen, die der Herr Abg. Richter in einer früheren Debatte als 
„ verkrachte“ bezeichnete, d. h. ſolche, deren Erträgniß nicht im Verhältniß 
ſteht zu ihren Koſten, von der Regierung unter Zuſtimmung des hohen 
Hauſes übernommen werden mußten, um nicht Trümmer und Ruinen über 
das Land zu verſtreuen. Das iſt die Folge der, wie ſie wohl genannt wird, 
unſeligen e e die uns die Jahre nach dem Abſchluß 
des franzöſiſchen Krieges gebracht haben. BAR 

Zur Sache ſelbſt muß ich bevorworten, daß ich mir gewiſſe Schranken 
in den hier zu machenden Mittheilungen auferlegen muß; ein⸗ 
mal gegenüber den perſönlichen Angriffen, welche mir ja in einem ſelten 


reichen Maße zu Theil geworden find. Ich glaube, daß dieſe Angriffe nicht | M 


an mich heranreichen und lehne es ein für alle mal ab, auf ſie irgend 
etwas zu erwidern. Ich will mich nicht des in dieſem Hauſe gebrauchten 
Bildes von dem Reiter, der durch das Dorf reitet, bedienen (Heiterkeit), 
aber ich halte an dem Grundſatze feſt: thue recht und ſcheue Niemand, und 
meine, daß der Staatsmann, der für König und Vaterland in die Schlacht 
gehen will, auch den Pulverdampf nicht ſcheuen ſoll, mag er auch etwas 
übel riechen. (Beifall rechts.) Ich weiß noch nicht, ob gerade die heutige 
Verhandlung geeignet iſt, die Unterhandlungen, welche wir mit einzelnen 
Geſellſchaften pflegen, ſehr zu fördern, und ich habe mir wohl die Frage 
vorgelegt, ob es nicht dem Staatsintereſſe förderlicher ſei, heute mit der 
Erklärung zu ſchließen: „M. H., ich bitte abzuwarten, bis wir mit prak⸗ 
tiſchen Vorlagen an Sie herantreten, in akademiſche Erörterungen, ich 
wiederhole es, darf ich mich heute nicht einlaſſen.“ Indeſſen ich fühle das 
Bedürfniß, mich heute doch etwas weiter auszuſprechen. 

Eine zweite Reſerve muß ich mir mit Rückſicht darauf auflegen, daß, 
wie Sie ſich denken können, für einen Beamten, der ein Vierteljahrhundert 
im Eiſenbahndienſt thätig geweſen iſt, in den verſchiedenſten Provinzen des 
Staates eine amtliche Wirkſamkeit in den verſchiedenſten Stellungen ent: 
faltet hat, der alſo mit den Verhältniſſen des Eiſenbahnweſens, wie ſie ſich 
im Laufe der Zeit entwickelt hahen, ziemlich gut bekannt ſein muß, die Ver⸗ 
Jans ſehr nahe liegt, auf verſchiedene Nebenpunkte, die ich nicht näher 

erühren will, einzugehen, um das ganze Gebiet ſachlich zu erörtern. Ich 

will mit Rücksicht auf die Geſchäftslage auf dieſe Nebenpunkte nicht ein: 
gehen, die zur Sache doch nichts nützen. So weit über einzelne Punkte 
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thun. Der Paſſus der Thronrede: an Intereſſe der Landeswohlfahrt er⸗ 
weiſt ſich eine kräftigere Zuſammenfaſſung und Ordnung des Eiſenbahn⸗ 
weſens ſowie die Ergänzung des vaterländiſchen Eiſenbahnnetzes in ver⸗ 
ſchiedenen Theilen des Staates als unerläßlich. Sofern, wie gehofft wird, 
die behufs demnächſtiger Ueberführung wichtiger Actieneiſenbahnunterneh⸗ 
mungen in die Hände des Staates und für den Bau einiger beſonders 
dringlicher Eiſenbahnlinien eingeleiteten Vorarbeiten bei Zeiten zum Abſchluß 
gelangen, wird Ihnen eine desfallſige Vorlage zugehen“, — dieſer Paſſus 
bezeichnet den Standpunkt der Regierung, ee an dem feſthält, was fie 
im Jahre 1876 gelegentlich der Vorlage wegen Uebertragung des Eigen: 
thumsrechts des preußiſchen Staates an das Reich ausgeſprochen hat, 
nämlich daß ſie, ſofern das Reich auf dieſe Anerbietung eingehen möchte, 
es für nothwendig halte, im eigenen Lande mit denjenigen Maßregeln vor⸗ 
zugehen, welche das eigene Intereſſe gebietet. 

„Der Gedanke, Reichseiſenbahnen ins Leben zu rufen in dem Umfange, 
wie ſie das Geſetz vom 6. Juni 1876 ins Auge gefaßt hat, fand bekanntlich 
bei unſeren verbündeten Regierungen nicht den Anklang, auf den man 
geglaubt hatte, rechnen zu dürfen. Es liegt kein Anlaß vor, nach irgend 
einer Seite eine Preſſion zu üben. Wir wollen ja alle Rückſicht nehmen 
auf die verbündeten Regierungen, indeſſen es wird uns nicht zu verdenlen 
ſein, daß wir uns im Hauſe ſelbſt vorläufig ſo einrichten, wie es unſerem 
Intereſſe entſpricht. Die Staatsregierung hat mit jenem Satz ausſprechen 
wollen und wiederholt es durch meinen Mund, daß ſie ſich die Durch⸗ 
führung des Staatseiſenbahnſyſtems zur Aufgabe ſtellen will 
in dem Umfange, welcher in jener Vorlage dom Jahre 1876 
bezeichnet worden iſt, d. b. in Bezug auf die Hauptlinien des 
Eiſenbahnnetzes. Ich ſtimme mit dem Abg. Naſſe darin überein, daß 
wir in Bezug auf dieſe Frage nicht mehr freie Hand haben; wir ſind in 
der That in dem Staabselſenbahnſſtem drin, d. h. in einem verkrüppelten 
und zwar weder zum Nutzen der Staats⸗ noch der Privatbahnen. Sie 
haben ſeiner Zeit die Zuſtimmung ertheilt zur Ausführung der großen Linie 
Berlin⸗Wetzlar (Hört! Hörth, welche nach meiner Auffaſſung in der That 
den Uebergang zum Staatseiſenbahnſyſtem bezeichnete. R 

Dieſe Linie sollte die richtige Verbindung e zwiſchen dem Oſten 
und dem Weſten, welche bisher fehlte. Sie iſt damals richtig bezeichnet 
worden als das Rückgrat des Syſtems, welches noch der Ausführung be⸗ 
dürfe. Es fehlen noch die Rippen, vielleicht auch etwas Fleiſch. Die bis⸗ 
her an das Haus gelangten Vorlagen, ich erwähne blos die Vorlage der 
Homburger Eiſenbahn, ſtehen mit dem großen Gedanken, der damals aus⸗ 
geſprochen ift, in keinem Zuſammenhang. Ich glaube auch aus der Bud⸗ 
get⸗Commiſſion vernommen zu haben, daß man der Vorlage ſelbſt eine 
eiſenbahnpolitiſche Bedeutung nicht beimeſſe, ſondern daß ſie eine Vorlage 
iſt, welche ſich aus techniſchen, rechtlichen und finanziellen Gründen empfiehlt. 
Auch von einer anderen Bahn kann ich beſtätigen, daß ihre Erwerbung für 
den preußiſchen Staat in Ausſicht genommen iſt, ich meine den heſſiſchen 
Theil der Main⸗Weſer Bahn, welche ſich auf Grund des nach dem Frieden 
abgeſchloſſenen Vertrages in preußiſcher . befindet. Wie 
ſind wegen des Erwerbes dieſer Bahn bereits im Jahre 1867 in Verhand⸗ 
lungen getreten und haben uns im Laufe der Zeit immer mehr überzeugt, 
daß es für beide Theile wünſchenswerth ſet, dem jetzigen Zuſtande ein Ende 
zu machen. Daß wir dieſe Vorlage noch nicht an das Haus gebracht haben, 
beruht darin, daß die heſſiſche Ständeverſammlung ſich noch nicht über den 
Vertrag ſchlüſſig gemacht hat und ich Bedenken tragen muß, eine Vorlage 
an das Haus zu bringen, bevor wir ſicher ſind, daß auch der Verkäufer 
Neigung hat, auf das Geſchäft einzugehen. 

Ich komme auf die Linie Berlin⸗Wetzlar zurück. Es befindet ſich zwiſchen 
dem Staatseiſenbahnnetz des Oſtens und dem des Weſtens, inſofern ſich die 
Richtung nach dem Unterrhein bewegt, eine ſehr bedenkliche Lücke, ſo daß 
der Gedanke ſehr nahe liegt, ſie durch den Erwerb derjenigen Linien aus⸗ 
zufüllen, welche geeignet ſind, dieſe Lücke voll zu ergänzen. Nach meiner 
Auffaſſung würde es richtiger geweſen ſein, nachdem wir Hannover und 
Heſſen erworben, in die Erörterung einzutreten, wie eine richtige Eiſenbahn⸗ 
verbindung mit dieſen neuen Landestheilen und zwar für Staatsrechnung 
herzuſtellen ſein möchte. Ich habe mich damals dafür ausgeſprochen, daß 
man die Linie von Berlin nach Lehrte aus politiſchen und wirthſchaftlichen 
Gründen ſchon damals für Staatsrechnung unternommen hätte. Die Ver⸗ 
bindung des öſtlichen und weſtlichen Netzes empfiehlt ſich aus techniſchen, 
wirthſchaftlichen und finanziellen Gründen. Die techniſchen liegen für jeden 
Eiſenbahnverſtändigen nahe. Wären die öſtlichen und weſtlichen Staats⸗ 
eiſenbahnnetze in der Hand einer Privat⸗Eiſenbahngeſellſchaft, ſo würde ich 
es ihr durchaus nicht verdenken, wenn ſie mit allen Mitteln dahin ſtrebte, 
dieſe zwiſchenliegenden, die Entwickelung und Fruchtbarkeit der Hauptlinien 
hindernden Glieder in ihre Hand zu bringen. Wirthſchaftlich halte ich den 
Erwerb ſolcher Bahnen für erwünſcht, weil durch Verminderung in den 
Betriebskoſten, Vereinfachung der Organiſation, beſſere Ausnutzung des 
vorbandenen Materials ſich Vortheile erreichen laſſen, die den Finanzen ſo 
gut, wie dem Verkehr zu gute kommen. Wenn Sie mich nun fragen: Ja, 
wie denkt ihr denn mit dem Erwerb ſolcher Bahnen vorzugehen? — ſo 
kann ich auch hier wiederum nicht zu viel ſagen, aber unſer Gedanke iſt 
der — ob wir ihn verwirklichen werden, weiß ich ja nicht, weil uns bin⸗ 
dende Beſchlüſſe der betreffenden geſetzgebenden Factoren noch nicht vor⸗ 
iegen — daß wir dem ſchwankenden Credit ſolcher 1 ee 
den guten Credit des Staats zu einem billigen Preiſe ſub⸗ 
ſtituiren in Form einer Rente. 

Dieſe Rente würde nach der Auffaſſung der En und nach den 
angeſtellten Erörterungen nicht allein kein Nachtheil ſein für die Staats⸗ 
kaſſe — und inſofern kann ich alſo diejenigen beſchwichtigen, welche aus 
ſolcher Erwerbung eine e der gegenwärtigen Rentabilität der 
Staatsbahnen befürchten — ſondern ſie würde bei vollſter Rückſichtnahme 
auf die Verhältniſſe der Actionäre im Stande ſein, dem Staat dadurch 
einen Vortheil zuzuführen, daß, wie geſagt, wirthſchaftliche Erſparniſſe zu 
machen ſind, wenn wir z. B. Doppelbauten, die wir jetzt, wenn das bis⸗ 
herige Syſtem beſtehen bleibt, in mehr oder minder großem Umfange auf 
Koſten des Staats und auch der Geſellſchaften vornehmen müſſen, erſparen 
können. Wenn Sie ſich die Eiſenbahnkarte anſehen, die ich dem Hauſe 
überreicht habe, jo werden Sie bei oberflächlicher Prüfung ſich ſagen müſſen: 
die Entwickelung unſeres preußiſchen Eiſenbahnweſens bei Ausbau des Ge⸗ 
ſammtnetzes hat nicht denjenigen Fortgang genommen, den man im In⸗ 
tereſſe des Landes eigentlich hätte wünſchen müſſen — ich meine nicht in 
Bezug auf Zahl und Ausdehnung der Linien, ſondern in Bezug auf eine 
enge von Linien, die man beſſer unterlaſſen hätte, in Bezug auf eine 
Menge von Bauten, von Anſchlußbahnhöfen u. ſ. w., die man auch beſſer 
hätte unterlaſſen können. (Sehr wahr!) Es iſt das ein Grund, weshalb 
viele unſerer Privatgeſellſchaften augenblicklich unter dem Druck der Zeit 
doppelt ſeufzen und wir müſſen alles vermeiden, was dazu beiträgt, dieſes 
Syſtem des Doppelbetriebs — ich will ſagen, dieſes Fahrens mit zwei 
Pferden, wo man mit einem auskommen kann — zu fördern, denn darauf 
Gent e die Leiſtungsföhigkeit und auch das Tarifweſen der 

iſenbahnen. 

Sie werden weiter fragen, wie man ſich die Organiſation eines ſo großen 
Eiſenbahnnetzes denken ſoll? Es iſt — ich weiß nicht, auf weſſen Veran⸗ 
laſſung — in der Preſſe mir einmal in den Mund gelegt worden: ich hätte 
mich dahin ausgeſprochen, daß ein Netz von 200 Meilen — ich will dieſes 
Längenmäß einmal gebrauchen nicht füglich von einer Direction, von 
einer Centralſtelle verwaltet werden könne. Ich nehme Veranlaſſung, dieſe 
Worte, welche in der That von der Unkenntniß der Verhältniſſe zeugen, 
hiermit ausdrücklich zu dementiren. Ich habe Ihnen bereits bei der Etats⸗ 
berathung mitgetheilt, daß wir darüber nachſinnen, wie wir die gehörige 
Organiſation der Staatsbahnen, nicht im Sinne der Centraliſation, nicht 
über das Maß der für gewiſſe Gegenſtände nothwendigen Centraliſation 
hinaus, ſondern im Sinne der Decentraliſation zu bewirken gedenken. 
Wir wünſchen Behörden zu haben, welche mit den nöthigen Competenzen 
ausgeſtattet, über ein angemeſſenes Verkehrsgebiet beftimmen — und das 
nicht allein, ſie ſollen in Bezug auf die Maßregeln, die ſie im wirthſchaft⸗ 
lichen Intereſſe ergreifen, Fühlung behalten mit den Bedürfniſſen des Lebens, 
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tretern des Verkehrs, welche bei der Entwickelung des Eiſenbahuweſens ein 
lebhaftes Intereſſe haben, in Fühlung verbleiben. Sie werden vernommen 
haben, daß es die Abſicht der Regierung iſt, einen Wirthſchaftsrath 
einzuſetzen. Er iſt geſtern ein Wirlhſchafksrath von Intereſſenten genannt 
worden. Jutereſſenten beim Eifenbahnweſen find wir alle, als Producenten oder 
Conſumenten einen Wirthſchaftsrath zu conſtituirzn, in dem kein Intereſſent 
ſitzt, iſt nach Lage der Dinge nicht möglich, es wird nur darauf ankommen, 
die Miſchung ſo zu machen, die Auswahl auf ſolche Männer zu lenken, die 
mit möglichſter Objectivität das Intereſſe des Verkehrs und das Wohl des 
Staates ins Auge faſſen. Auch iſt es nicht die Meinung, dieſen Wirth⸗ 
ſchaftsrath, welcher in beſtimmten Fällen gehört werden ſoll, wirken zu 
laſſen, ohne Betheiligung der übrigen ſonſt betheilmten Reſſortminiſterien⸗ 
Ich habe den Finanzminister, den landwirthſchaft ichen und den Kriegs⸗ 
miniſter erſucht, und dieſem Erſuchen iſt Folge gegeben worden, auch Ver⸗ 
treter ihres Reſſorts den Verhandlungen zuzuordnen, damit nicht einſeitige 
Beſchlüſſe gefaßt, einſeitige Gutachten dem Publikum vorgelegt werden. Ich 
denke mir, daß dieſer Wirthſchaftsrath, der kürzlich auch im Königreich Win 
temberg ins Leben getreten it, entwickelungsfähig fein lann, und man darf 
annehmen, daß er im Laufe der Zeit eine geſetzliche Basis erhält ſowohl in 
Bezug auf ſeine Zuſammenſetzung wie auf ſeine Wirkſamkeit. Wir haben 
in anderen Ländern — ich will geradezu Hannover nennen — eine Ein⸗ 
richtung gehabt, wo Commiſſarien der Landesvertretung einen Einblick in 
den Lauf der Verwaltung erhielten und bei gewiſſen Tarifmaßregeln um 
ihre Zuſtimmung gefragt wurden. Sollten wir inzwiſchen im Reich nicht 
ſo weit kommen, ſo läßt ſich ja denken, daß ſich dieſer Wirthſchaftsrath zu⸗ 
nächſt unter Betheiligung von Mitgliedern dieſes hohen Hauſes wie des 
anderen Hauſes zuſammenſetzt, um — was für den Miniſter doch ſehr an⸗ 
genehm ſein muß — ihm die Verantwortung zu erleichtern, ihm Gutachten 
zu geben, ihm die Gewißheit zu gewähren, daß er nicht einſeitig vom 
grünen Tiſch aus urtheilt. Wenn Jemand das Bedürfniß fühlt, nicht fie. 
die Verantwortlichkeit abnehmen zu laſſen, ſondern nur vor ſich ſelbſt die 
Ueberzeugung zu haben, daß er das Richtige getroffen hat, fo bin ich es. N 
Ihre Commiſſion ſchlägt Ihnen vor, die Regierung möge abſehen vom Er⸗ 
werb von Vollbahnen und Unterſuchungen anſtellen über die zweckmäßige 
Art der Ausführung von Secundärbahnen. Ein ſolcher Antrag verhei 
dem Handelsminiſter ja eine bei feiner Ueberlaſtung ganz anmuthende 
Ruhe. Allein Ruhe auf dieſem Gebiete iſt Rückſchritt, deshalb kann ich 
nicht darauf eingehen. Ich habe bereits in der Commiſſion erklärt, das 
von der preußiſchen Regierung die Initiative ergriffen iſt für die Ausar⸗ 
beitung eines Geſetzes über das Eiſenbahnweſen im Reich, über einen 
Reichseiſenbahnrath, einen conſultativen Körper, der nach beſtimmten Vor⸗ 
ſchriften des Geſetzes gehört werden muß, und endlich über einen Ge 
richtshof, welcher eniſcheiden ſoll über Differenzen zwiſchen Privat⸗ und 
Staatsbahnen und vielleicht zwiſchen Staatsbahnen und anderen Reſſorts. 

Die Sache liegt nicht mehr im Schreibtiſch, fie wird an den Bundesrath 
gelangen mit dem Antrage Preußens, eine Commiſſion für dieſe wichtige 
Materie zu beſtellen, zuſammengeſetzt aus den hauptbetheiligten Staaten, 
welche das Recht hat, Sachverſtändige zu hören, Gutachten eizuziehen, und 
welcher die pon Preußen ausgearbeiteten Entwürfe als Material überwieſen 
werden. Ich darf annehmen, daß dieſer Vorlage die Zuſtimmung der ver⸗ 
bündeten Regierungen nicht fehlen und aus dieſen Berathungen ein be⸗ 
timmtes Reſultat zu Tage treten wird. Hoffen wir, daß dieſes Reſultat 
ein gutes ſei. Jedenfalls wird der Weg, den wir in Preußen beſchreiten. 
weſeutlich förderlich fein für die Ordnung des Eiſenbahnweſens im Reiche, 
und ich erkenne es als eine meiner Hauptaufgaben, dahin zu wirken, dad 
das Reich in alle feine verfaſſungsmäßigen Rechte eiugeſetzt wird. Ich er⸗ 
kläre wiederholt, daß die preußiſche Regierung nicht daran denkt, ſich mit 
ihrem Staatseiſenbahncomplex, wie groß er auch ſei, der vollen Einwirkung 
des Reiches zu entziehen. (Beifall rechts.) Ich würde damit zugleich das 
Glück haßen, der Aufſicht über die Privatbahnen entledigt zu werden. Es 
iſt wiederholt in dieſem Haufe und, irre ich nicht, auch geſtern ausgeſprochen, 
daß es für den Eiſenbahnminiſter außerordentlich ſchwierig iſt, nicht na 
beiden Seiten anzuſtoßen. Das iſt eben eine Folge des gegenwärtigen 
Syſtems. Seitens der Privatbahnen tritt mir Mißtrauen entgegen, wo ich 
es nicht erwartet habe, wo ich beſtrebt bin, ihnen klar zu machen, daß ich 
mich vollkommen als Miniſter, nicht blos für die Staatsbahnen, ſondern 
auch für die Privatbahnen fühle, daß ich glaube darauf halten zu müſſen, 
daß, fo lange Privatbahnen exiſtiren, ihnen ihrr Rechte auch nicht verküm⸗ 
mert werden. Ich habe den Beweis geliefert, und könnte dies auch heute, 
daß ich eine widernatürliche Concurrenz der Staatsbahnen gegen die Pri⸗ 
vatbahnen nicht will. Allerdings gehe ich nicht ſo weit, daß ich nun auch 
dazu meine Zuſtimmung gebe, nicht im Intereſſe des Verkehrs, ſondern im 
Intereſſe der Finanzen der Privatbahnen, Ablenkungen des Verkehrs von 
der natürlichen Staatsbahnroute auf Privatbahnrouten zuzulaſſen, denn das 
wäre eine Staatsunterſtützung für die Privatbahnen, die ich nicht billigen 
könnte, und wie ich hoffe, auch die Mehrheit des Hauſes nicht. 

Die Vorbereitungen, die wir getroffen hatten, um mit einer aus⸗ 
führlichen Vorlage an das Haus zu treten, ſind bisher zu 
meinem Bedauern nicht fo weit gefördert, daß dies in diefer 
n beſonders bei deren vorgerücktem Stande, noch möglich wäre. 
Ich kann nur wiederholen, daß es mißlich iſt, ſich jetzt ſchon über den Aus⸗ 
gang der ſchwebenden Verhandlungen zu äußern. Die Anſichten darüber, 
was vortheilhaft oder nicht vortheilhaft iſt, gehen ja auseinander, und wir ; 
werden abwarten müſſen, wie weit das der Fall fein wird. An dieſe Bor 
lage hätte ſich eine andere über die Ausführung und Subventionirung ver⸗ 
ſchiedener Secundärbahnlinien . die wir für den Ausbau des 
jetzigen Eiſenbahnnetzes zur Wohlfahrt des Landes für erforderlich erachten? 
wir glauben, hoffen zu dürfen, daß aus den Mitteln, welche uns noch zu 
Gebote ſtehen, aus Erſparniſſen und ebenſo aus den Mitteln, welche der 
Staat durch den Erwerb der Privatbahnen erwerben würde, es uns ger 
lingen wird, das Secundärbahnweſen in Preußen erheblich zu fördern, ſei 
es, indem ſich Linien für die anderen Unternehmer mit Rückſicht auf die 
geringe Leiſtungsfähigkeit der betreffenden Landestheile nicht finden, je 
es, daß wir eine Subvention an Privatunternehmer gewähren, die es den 
Intereſſenten möglich macht, dieſe Secundärbahnen auszuführen. N 

Ich darf gleich hier hinzufügen: wir find in Bezug auf die Entwickelung 3 
unſeres Vollbahnweſens vielleicht am Ende, die Speculation iſt erſchöpft, 
aber wir ſtehen erſt am Anfang mit der Ausführung derjenigen Linien, 
welche ich als Saugadern der Vollbahnlinien bezeichnen möchte. Die aus 
allen Theilen des Landes nicht blos an mich, ſondern ſchon an meinen 
Vorgänger in großer Menge gelangten Anträge beweiſen mir, wie ſehr das 
Land das Bedürfniß hat, ſolcher Verkehrswege theilhaftig zu werden. Wir 
haben uns bemüht, uns mit den Reſſorts des Reichs, mit der Poſt⸗ und 
Telegraphenverwaltung und mit der Militärberwaltung über die Er⸗ 
leichterungen zu verſtändigen, welche wir zur Förderung dieſes Secundär⸗ 
bahnweſens glauben in Anſpruch nehmen zu müſſen. Dieſe Verſtändigung 
iſt gelungen, wir haben eine feſte Baſis für die Zukunft gewonnen, und 
ich hoffe, daß es möglich fein wird, uns nach feſten Principien dem 
Secundärbahnweſen gegenüberzuſtellen und die Sache geſetzlich zu ordnen. 

Wenn die Regierung ausſpricht, daß ſie ſich in dem vorhin angedeuteten 
Sinne dem Staatseiſenbahnweſen zuwendet, ſo befindet ſie ſich, wie ich 
glaube, im Einklang mit den beſten Traditionen der preußiſchen Verwal⸗ 
tung, mit dem ganzen bisherigen Gange der Geſetzgebung, mit der Ente 
wickelung des Eiſenbahnweſens und auch mit der Geſchichte dieſes hohen 
Hauſes ſelbſt. Geſtatten Sie mir einen kurzen Rückblick auf den Verlauf 
der Entwickelung unſeres Eiſenbahnweſens in Bezug auf die Geſetzgebung⸗ 
Das Geſetz vom Jahre 1838 hat ſich lediglich über den Bau und Betrieb 
der Privateiſenbahnen ausgeſprochen. Allein, obgleich unſer Vorbild Eng 
land den Gedanken, daß die Bahnen in beſtimmter Zeit an den Staat 
überzuführen ſeien, nicht hatte, hat man es doch damals in dem Geſetz von 
1838 ausdrücklich ausgeſprochen, daß die Rückkehr zum Staatsbahnſyſtem 
eigentlich das richtige ſein würde. Zu dem Zweck hat man nicht blos dem 
Stagt das Ankaufsrecht der Eiſenbahnen unter gewiſſen Bedingungen vor⸗ 
bebalten, ſondern man hat auch die eu fel auf der Eiſenbahnactien und 
zwar unter Benutzung einer von ihnen ſelbſt aufzubringenden Abgabe vor 
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behalten. Man hat dann weiter gefagt, daß nach vollendeter Amortifation 
der Eiſenbahnactien den Eiſenbahnunternehmungen, die man als öffentliche 
Straßen auch ſchon damals anſah, eine ſolche Einrichtung gegeben werden 
solle, daß lediglich die Transportkoſten gedeckt würden. Man hat damals 
auch wohl an das gedacht, was in andern Ländern des Continents geſchab, 
wo die Conceſſion bekanntlich nur auf Zeit, auf 80—90 Jahre verliehen 
wurde mit der Bedingung, daß nach Ablauf dieſer Friſt die Eiſenbahnen 
in das volle unbelaſtete Eigenthum des Staates übergehen ſollten, und es 
iſt das auch als eine in früheren Jahren wiederholt betonte ernſte Even⸗ 
tualität bezeichnet worden, daß nach einem beſtimmten Zeitlauf unſere Nach⸗ 
barftaaten ihre Eiſenbahnen voll und unbelaſtet übernebmen und in der 
Lage fein würden, den Landeseinrichtungen angepaßte Transporteinrich⸗ 
tungen zu treffen, ohne dafür irgendwie erheblich größere Entſchädigungen, 
als der Transportbetrieb ſelbſt erfordert, fordern zu müſſen. 

Damals — der Miniſter v. d. Heydt hat wiederholt darauf hingewieſen, 
wurde anerkannt, daß man ſich die Situation vergegenwärtigen möge, wie 
es in Preußen ausſehen würde, wenn alle Staaten um uns herum unent⸗ 
geltlich erworbene Staatsbahnen hätten, während Preußen noch Actien⸗ 
Unternehmungen, die auf Dividenden ſehen müßten, beſätze. Es iſt im 

Jahre 1847 zuerſt dem vereinigten Landtage eine Vorlage über den Bau 
der Oſtbahn gemacht worden, zu welcher Privatunternehmer ſich nicht fanden, 
weil man damals glaubte, ſie würde nicht einmal die Betriebskoſten auf⸗ 
bringen. Im Jahre 1848 wurde Seitens des wahrlich vorſichtigen Finanz⸗ 
miniſters Hanſemann ein Antrag an die höchſte Stelle gerichtet auf Er⸗ 
mächtigung zum Ankauf der Privatbahnen. Es hat nach jener Zeit der 
damalige Handelsminiſter Milde mir perſönlich eine Denkſchrift übergeben, 
welche zur Motivirung dieſes Ankaufes diente; Sie werden ihn nach ſeiner 
ſpäteren parlamentariſchen Thätigkeit nicht in Verdacht haben, daß er ſich 
zu etwas bekannt, was ſeiner Ueberzeugung nicht entſprach; in dieſer Denk⸗ 
chrift iſt mit dürren Worten ausgeſprochen, Preußen müſſe die Conjunctur 
nutzen und ſich in den Beſitz dieſer großen Verkehrsſtraßen ſetzen. Im 
Jahre 1853 wurde der Gedanke betreffs der Amortiſirung der Eiſenbahn⸗ 
actien durch das Geſetz vom Mai in's Leben geführt. Die Amortiſation 
ſchritt ftetig fort. Leider iſt im Jahre 1859 unter dem Druck einer kriege⸗ 
riſchen Eventualität dieſer Weg verlaſſen, um die Mittel für die Verzinſung 
einer Militäranleihe zu gewinnen. Wäre das nicht geſchehen, und darin 
1 ſtimme ich mit dem Abg. Lasker, der dieſer Ueberzeugung wiederholt Aus⸗ 
druck gegeben hat, überein, ſo würden wir ſchon ſehr viel weiter ſein. Im 
vr 115 1867 iſt es verſaͤumt worden, die glückliche Conſtellation der Ver: 
Hhuältniſſe zu benutzen, um das Staatseiſenbahnſyſtem durch eine angemeſſene 
Verbindung mit dem Weſten zu ergänzen. Auf die Perkode von 1867 bis 
272 folgt bekanntlich eine Zeit, die ich zum Theil wenigſtens aus der Ge: 

ſchichte unſeres Eiſenbahnweſens ausgemerzt ſehen möchte. (Sehr richtig.) 
Sie hat ihren Abſchluß in dem Berichte der Unterſuchungs-Commiſſion 
gefunden, welcher ja hervorragende Mitglieder dieſes Hauſes angehört 
haben und welche einen tiefen Einblick darin gewonnen hat, wie es bei der 

Gründung mancher Privat⸗Eiſenbahnen zugegangen iſt und welche dem 
eeinen Ausdruck in folgender Stelle des Berichts gegeben hat: „Die Com⸗ 
iſſion iſt nicht zweifelhaft geweſen, daß dieſe Frage (obäver Eiſenbahnbau 
ediglich dem Staate vorzubehalten und Privat-Unternehmungen principiell 
auszuſchließen ſeien) in Uebereinſtimmung mit dem Gutachten aller Sach⸗ 
verſtändigen dahin zu beantworten, daß der ausſchließliche Staatseiſenbahn⸗ 
bau für die Gegenwart unausführbar erſcheint. Sie hat ſich jedoch der 
Ueberzeugung nicht verſchließen können, daß bei der Ausdehnung und Aus⸗ 

bildung des Eiſenbahnweſens, wie ſie in neuerer Zeit ſchon eingetreten iſt 
und ſich von der Zukunft immer mehr erwarten läßt, volkswirthſchaftliche 
Rückſichten und Gründe auf die Vereinigung aller Eiſenbahnen in den 
Händen des Staates als letztes Ziel hinführen. Die Eiſenbahnen ſind 
öffentliche Transportanſtalten und ſtehen ihrem Weſen und Zwecke nach 
den Landſtraßen gleich. Nur zwingende finanzielle Gründe haben dieſen 
Standpunkt verrückt und den Bau wie die Erhaltung der Eiſenbahnen aus 
der Hand des Staates genommen und der Speculation und Induſtrie 
übergeben. So erfolgreich dies auch in mannigfacher Beziebung auf den 
CEiſenbahnban gewirkt hat, 1 dürfte es ſich doch als eine volkswirthſchaftliche 
Anforderung an die Zukunft bezeichnen laſſen, daß ſie das dem Weſen und 
Zweck der Eiſenbahnen allein entſprechende Verhältniß verwirklicht, nach 
welchem ebenſo, wie dies bereits bei den Chauſſeen der Fall iſt, nicht mehr 
zie Frage Zinsgewinn bringender Rentabilität, ſondern unabhängig davon 
das Bedürfniß des öffentlichen Verkehrs entſcheidend in den Vordergrund 
tritt, und nur inſoweit, als nach Genügung und ohne Gefährdung deſſelben 
die Specutation zugelaſſen werden kann, dieſelbe ihren Antheil an dem 
Unternehmen behalt und überkommt, wie dies bezüglich des Transport⸗ und 
Befrachtungsweſens nicht bedenklich ſein, vielmehr principiell nothwendig 
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verden dürfte. 
Die Commiſſion erachtet es daher für wünſchenswerth, daß die Staats⸗ 
terung fortgeſetzt die Möglichkeit der Erreichung jenes Zieles im Auge 
\ hält und von vornherein Beſtimmungen trifft, welche dieſelben vorbereiten 
hf und erleichtern.“ Nun ſind Bedenken verſchiedener Art ausgeſprochen wor⸗ 
den, wenn auch vielleicht nicht gerade gegen das Princip, ſo doch gegen die 
Opportunität. Man jagt: ſind denn die jetzigen Zeiten für ſolche großen 
* Unternehmungen geeignet, iſt nicht die wirthſchaftliche, die finanzielle Lage 
des Landes fo, daß wir abjteben ſollten von allen weiteren Engagements? 
Die Staatsregierung iſt nicht dieſer Meinung, denn wenn wir etwas noth⸗ 
endig haben, ſo iſt es eine Verbeſſerung unſeres Eiſenbahntransportweſens; 
njere Induſtrie, unſere Production bedarf, um concurrenzfähig zu ſein, 
illiger und gut eingerichteter Transportwege, und da gerade kann die Er⸗ 
veiterung des Staatseiſenbahnweſens ganz außerordentlich nützliche Dienſte 
leiſten. Dieſe Zuſammenfaſſung wird es uns möglich machen, für die Zu⸗ 
kunft — ich will nicht zu viel Erwartungen erwecken, denn ein Eiſenbahn⸗ 
Paradies können wir auch dann nicht ſchaffen — doch Einrichtungen zu 
tteffen, welche den Verkehr durch billige und guteingerichtete Transportwege 
erleichtern. Sie jagen nun, die bisherigen Finanzreſultate find doch zu be⸗ 
trübend, fie enthalten eine Belaſtung der Steuerzahler. Ihre Commiſſion 
hat ausgerechnet, daß die Staatsbahnen in der vollen Ausdehnung ſich nur 
mit 3,18 Procent verzinſen. Dieſe Berechnung kann ich nicht anerkennen. 
Es iſt das buchmäßige Capital zu Grunde gelegt, nicht das zinspflichtige 
Capital; denn Sie würden ſonſt ſehen, daß das zu Grunde gelegte Capital 
die geſammte zinspflichtige Staatsſchuld überſteigt. Nach meiner Berechnung 
beträgt der geſammte Ueberſchuß der Staatsbahnen von 1852 bis 1877/78 
nach Abzug der Zinſen, der Tilgungsquoten (102,000,000 M.), der Melio⸗ 
rationskoſten (96,000,000 M.) noch über 140,000,000 M., das iſt doch kein 
ſo übles Reſultat. ; 
— 2 ch will noch eine andere Berechnung aufmachen, welche die Summen 
5 die 1873 bis 1877/78 für das Eiſenbahnweſen im Ganzen zur Ver⸗ 
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wendung gekommen find, ich meine an Zinſen, Amortiſationen, Subventio⸗ 
nirung von Privatbahnen auf der einen Seite, auf der anderen die Ueber⸗ 
ſchüſſe der Staats und garantirten Privatbahnen, danach verbleibt immer 
noch ein Ueberſchuß von 235,000,000 M. Eine Haupturſache, daß die Be⸗ 
rechnung von derjenigen abweicht, welche in der Budgetcommiſſion an⸗ 
jeitellt worden iſt, pürfte darin liegen, daß die Amortiſation, alſo die Ent⸗ 
aſtung des Staates von Schulden, die er für das Eiſenbahnweſen gemacht 
hat und die ſich auf 102 Millionen Mark belaufen, nicht in Betracht ge: 
9 en iſt, daß ferner die Meliorationen nicht in Betracht gezogen ſind, end⸗ 
ft 55 dasjenige nicht, was aus der Kriegscontribution amortiſirt worden 
ſt, welche uns die Tapferkeit unſerer Armee eingebracht hat, endlich ein 
ſten, der eigentlich nicht für die Eiſenbahnen beſtimmt war, ſondern andern 
Zwecken gedient hat, eine Summe von 12 Millionen, welche für die Regu⸗ 
rung der Weichſel und Nogat ausgegeben worden iſt. Ich meine, wenn 
Sie die Geſammtſumme, welche auf dieſe Weiſe in Abführung gekommen 
iſt, auch die Kriegscontribution, mit practer propter 444 Procent verzinſen, 
dann würde das allerdings auf ein ungünſtiges Reſultat hinauskommen. 
Aber war denn die Anlage der Kriegs⸗Contribution in Staatseiſenbahnen 
etwa eine ſchlechte? Wenn wir aus ihr Linien hergeſtellt haben und noch 
herſtellen, welche das Land melioriren, die Steuerkraft heben und die Ver⸗ 
theidigungsfähigkeit des Landes beſſern, haben wir dann die Kriegscontri⸗ 
1 tion ſchlecht angewendet? Ich glaube, wir hätten kaum einen beſſeren 
Zweck finden können. (Sehr richtig! Beifall.) 
Es iſt ferner in Betracht zu ziehen, daß wir eine Vermehrung unſeres 
Staatseiſenbahnnetzes im Betrieb von beinahe 200 Meilen bekommen haben, 
von denen der kleinſte Theil in nächſter Zeit eine Rente in Ausſicht ſtellt. 
Wir haben übernehmen müſſen die Pommerſche Centralbahn, um nicht 
Trümmer und Ruinen entſtehen zu laſſen; ebenſo die Nordbahn. Wir 
haben Bahnen in Oſtpreußen gebaut: Tilſit⸗Memel, a 
Laskowitz⸗Jablonowo, alles Bahnen, die nicht entfernt ihre Zinſen auf⸗ 
bringen werden. Aber die Regierung bereut das trotzdem nicht und i 
Hoffe, auch das Haus, denn das ift ja eben der Nutzen der Staatsbahnen, 
daß fie im Stande find, die ſchlechten Linien auf die guten zu übertragen. 
Es wird dieſe Erfahrung die Regierung nicht abhalten, auch in Zukunft 
en nothleidenden Provinzen, und ich rechne dazu ganz beſonders die öſt⸗ 
lichen, auf ähnliche Weiſe zu Hilfe zu kommen und mit entſprechenden Vor⸗ 
lagen an das Haus zu treten. (Beifall.) Haben wir denn überhaupt eine 
ö Staatsbahn in Angriff genommen, um damit ein Geſchäft oder eine Spe⸗ 
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riren, die Steuerkraft zu heben; und wenn man rechnet, was der Staat 
an Grund-, Gebäudes und Gewerbeſteuer mehr bekommt dadurch, daß wir 
Staatsbahnen erhalten haben, dann wird ſich leicht das compenſiren laſſen, 
was man als angeblichen Zuſchuß der Steuerzahler herausrechnet. (Sehr 
wahr! rechts.) Fragt man denn bei den Häfen, Strömen, Chauſſeen, bei 
der Poſt nach einer Rentabilität? Wenn man das thun will, dann ſind 
wir längſt theoretiſch bankerott. 

Laſſen Sie mich noch einige Worte über ein Syſtem ſprechen, welches 
unter allen als Panacee für das Eiſenbahnweſen geprieſen worden iſt: das 
fog. gemiſchte Spſtem. Ich kann nicht leugnen, daß ich immer das Gefühl 
gehabt habe, daß, wenn man das gemiſchte Syſtem anpries, man eigentlich 
das Privateiſenbahnſyſtem anpreiſen wollte. Es iſt ja ganz unvermeidlich, 
daß, wenn man ſich denkt, es ſolle neben einer Staatseiſenbahn eine Privat⸗ 
bahn den Betrieb führen, oder umgekehrt, dann die Mittel vergeudet werden. 
Wir werden durch dieſe unglückſelige Zerſplitterung des deutſchen Eiſen⸗ 
bahnnetzes in zablloſe Unternehmungen gezogen, in eine fo große Menge 
ſelbſtſtändiger Wirthſchaftskörper, die ihre Directionen, — Privat⸗ und 
königliche Directionen, — die eriteren mit ſehr ausgebildeten und weit aus⸗ 
gedehnten Befugniſſen an der Spitze haben, daß dieſelben zu einer großen 
Vergeudung des Capitals führen müſſen. Nehmen Sie zu den durch dieſe 
Zerſplitterung weit über das Bedürfniß geſteigerten Koſten der Anſchluß⸗ 
bahnhöfe und des geſammten Betriebsapparates den ganzen Luxus, den ein 
vollſtändig eingerichteter Hofſtaat einer Privatdirection erfordert (Sehr 
wahr!), daß dieſer Luxus unſeren Transportintereſſenten und dem Verkehr 
die Mittel entzieht für billige und gute Transporteinrichtungen; nebmen 
Sie dann hinzu, daß der Staat in die üble Lage kommt, bei einem ſolchen 
Concurrenzſyſtem entweder die Privatbahnen zu drücken und darüber entſteht 
großer Lärm, oder aber ſeine Pflicht, den Betrieb auf ſo billige Weiſe zu 
führen, als es ihm möglich, um dem Verkehr entgegenzukommen, ver⸗ 
letzt. Das Verhältniß für einen Miniſter, der beide Seiten zu überwachen 
hat, iſt ein überaus ſchwieriges und ich geſtehe, daß, ſeitdem ich dieſes Amt 
verwalte, ich die Ueberzeugung habe gewinnen müſſen, daß dieſes Verhältniß 
auf die Dauer abſolut unhaltbar ſein wird. (Sehr richtig.) Wenn man 
alſo dazu kommt, zu verlangen, daß der Staatsverkehr abgehen ſoll, damit 
die Privatbahnen aufrecht bleiben, daß der Staat die Leiſtungen, die er 
wirklich ausführen kann, nicht ausführen ſoll, damit den Privatbahnen 
nicht der Verkehr entzogen und die Hoffnung ihrer Actionaire auf Divi⸗ 
denden beeinträchtigt werde, in welche Lage 5 5 Sie da einen Miniſter, 
der darüber entſcheiden ſoll, was beiden Seiten gerecht und billig iſt. Man 
dat uns gejagt, das gemiſchte Syſtem iſt kein Syſtem, es it nur eine 
Miſchung der Syſteme. 8 

Es kann ein Staatsbahnſyſtem und Privateiſenbahnſyſtem nicht beſtehen 
und beide neben einander denſelben Intereſſen dienen, dieſelben Linien be⸗ 
herrſchen; das iſt auf die Dauer nach meiner Auffaſſung unmöglich. (Sehr 
wahr!) Wie geſtaltet ſich denn nun auch gegenwärtig unſer Tarifſpſtem? 

ir haben ja eine Vereinfachung und Verminderung unſerer Tarife in 
Folge der Beſchlüſſe der früheren Jahre herbeigeführt. Trotzdem iſt daſſelbe 
noch nicht ſehr weit gediehen, einfach in Folge der Nothwendigkeit, den 
individuellen Intereſſen der einzelnen Unternehmungen Rechnung zu tragen 
und dieſe individuellen Intereſſen der Unternehmungen, ſo lange ſie als 
ſolche beſtehen, haben Anſpruch auf Berückſichtigung. Wir würden ja, 
wenn wir in Zukunft ein ausgebildetes Staatseiſenbahnſyſtem beſitzen, in 
der Lage ſein, zu beſtimmen, daß die Transporte, ich meine den Güterver⸗ 
kehr, über die kürzeſte und leiſtungsfähigſte Route ſich bewegen. Sie können 
ſich doch denken, daß auf einer längeren doppelgeleiſigen Route mit Nacht⸗ 
dienſt ein Transport ſich billiger bewerkſtelligen läßt, als auf einer kürzeren 
Linie, wenn ſie nur eingeleiſig und ohne Nachtdienſt iſt. Dann hat der 
Staat es in der Hand, den Verkehr über diejenige Route zu lenken, auf 
welcher er am vortheilhafteſten für ſeine Oekonomie und den Verkehr ſelbſt 
bewerkſtelligt werden kann. (Sehr richtig.) Sie würden es doch ridikül 
finden, wenn man der Poſt zumuthet, ſie ſolle einen Brief, den Sie von 
hier nach Frankfurt a. M. ſchicken wollen, über Kaſſel oder Fulda dirigiren. 
Die Poſt wird Ihnen antworten: Es kann Ihnen ja gleichgiltig ſein, wir 
werden den Brief in der allerkürzeſten Friſt nach Frankfurt für daſſelbe 
Porto beſorgen. Aehnlich würde ſich bei richtiger Gruppirung des Eiſen⸗ 
bahnweſens auch dieſer Dienſtzweig wohl geſtalten laſſen. 

Das Nebeneinanderbeſteben von Staats: und Privatbahnen für dieſelben 
Intereſſen hat ſich ja auch in anderen Ländern nicht bewährt, ich eriunere 
Sie nur an Baiern. Baiern hatte in dem rechtsrheiniſchen Theil bekannt⸗ 
lich neben ſehr ausgebildeten Staatsbahnen auch noch eine große Privat⸗ 
bahn, die baieriſche Oſthahn, die der Staatsbahn eine nicht unerhebliche 
Concurrenz bereitete. Man überzeugte ſich, daß dies Syſtem nicht haltbar 
ſei und ging dazu über, die Eiſenbahn zu kaufen und ich glaube, ebenſo 
wird es auch bei uns werden. In Sachſen hat man ſich unter dem Ein⸗ 
fluß der Befürchtung, die das Reichseiſenbahnproject hervorrufe, entſchloſſen, 
ſehr raſch die noch vorhandenen Privatbahnen zu kaufen. Ich glaube, daß 
auch heute noch nicht, ganz abgeſehen von dieſen Beſorgniſſen, die ſächſiſche 
Bevölkerung ſich damit würde einverſtanden erklären können, die erworbenen 
Privatbahnen wieder in das Privateigenthum zurückzuführen. Soviel ich 
höre, iſt man im Allgemeinen dort recht zufrieden mit den Reſultaten, auch 
den finanziellen; daſſelbe werden Sie, was den Verkehr und die Organiſation 
im Allgemeinen angebt, von Würtemberg, Baden und Oldenburg hören, 
und doch find die Staaten ja nicht überall fo leiſtungsfäbig, wie wir. Es 
war mir überraſchend, in der ſächſiſchen Preſſe die Empfehlung zu bekommen, 
für Preußen nicht auf den Erwerb der Privatbahnen bedacht zu nehmen, 
während man den guten Erfolg der Procedur auf ſächſiſchem Gebiet preiſt. 
Ich kann das nur einem gewiſſen particulariſtiſchen Zuge zuſchreiben, der 
ja — ich lann es nicht verhehlen — in dem Privatbahnſyſtem eine gewiſſe 
Unterſtützung findet. Ich habe bereits erwähnt, daß wir noch das Bedürf⸗ 
niß haben, eine Menge von Bahnen zu bauen, und je nachdem es unſere 
Finanzverhältniſſe und die ſonſtigen Bedürfniſſe mit ſich bringen, Secundär⸗ 
Bahnen zu unterſtützen, und zwar aus dem wohlwollenden Sinne, den auch 
die Budgetcommiſſion in ihre vorgeſchlagene Reſolution gelegt hat. Aber 
das iſt nach meiner aufrichtigen Ueberzeugung unausführbar, ohne daß wir 
zugleich auf dem Gebiete der Conſolidation unſeres Staatseiſenbahngeſetzes 
kräftig vorgehen. g Ä 

Ein anderer Grund daran zu denken, unſer Eiſenbahnweſen auszubilden, 
iſt der, daß von den Privatbahnen eine erhebliche Erweiterung unſeres 
Eiſenbahnnetzes nicht zu erwarten iſt. Wie wollen dieſe das Capital zu 
ſelbſtſtändigen Unternehmungen anſchaffen? Die Stammactien ſtehen unter 
Pari, eine Vermehrung iſt nicht denkbar, und ſelbſt bei ſolchen Unterneh⸗ 
mungen, welche den Paricours um etwas überſchritten haben, wird immerhin 
die Ausſicht, daß eine Vermehrung des Stammactiencapitals eintreten 
könnte, nur lähmend wirken. Auch die Menge der Prioritätsobligationen 
iſt bei ſehr vielen Unternehmungen an der Grenze des für den Credit dieſer 
wichtigen Papiere ſelbſt Zuläſſigen angelangt. Gewiß giebt es noch einzelne 
Unternehmungen, die ſich die Entwickelung des Eiſenbahnweſens angelegen 
ſein laſſen und, wie ich dankbar anerkenne, im Intereſſe des Landes. Nie 
deſſen ruhen auf ihnen ſo große Verpflichtungen, daß wir nur mit aller 
Schonung werden vorgehen dürfen, um die Ausführung der conceſſionirten 
Linien von ihnen zu verlangen. Ich bitte Sie demnach auf's Dringendſte, 
für welche Reſolution Sie ſich auch entſcheiden mögen, daß Sie ſich in einem 
Sinne ausſprechen, der für uns, für die Regierung ermuthigend iſt auf dem 
beſchrittenen Wege, daß Sie uns vor der, ich kann ſagen, Calamität be⸗ 
wahren, von dem Wege, der nun einmal mit Ihrer Zuſtimmung betreten 
iſt, wiederum auf einen anderen 1 Es iſt ja das ein Uebelſtand, 
daß in der preußiſchen Eiſenbahnpolitik wiederholt ein Schwanken vielleicht 
bemerkbar geweſen; dieſes Schwanken dürfen wir nicht weiter fortſetzen, wir 
ſchädigen damit das Land. Will die Majorität dieſes Hauſes gegen ihre 
Anſicht von 1876 e machen, die Regierung macht ſie nicht 
mit. Für mich würde ja nur der Gedanke tröſtlich fein, daß ich wenigſtens 
das Gute erſtrebt habe, daß ich mir bewußt bin, was ich will, und daß ich 
mich ſchließlich mit dem Worte tröſten kann: In magnis voluisse sat est. 
(Lebhafter Sl von verſchiedenen Seiten des Hauſes.) 

Abg. Lasker: Der durchdachte und lichtvolle Vortrag des Handels⸗ 
miniſters hat ſo viele Punkte angeregt, daß ich nicht auf alle eingehen 
kann. Ich habe auf die Debatten im Hauſe mehr Werth gelegt, als auf 
die Faſſung der Reſolutionen, weil es mehr darauf ankommt, daß die Re⸗ 
gierung mit den im Hauſe verbreiteten Anſichten Fühlung gewinnt und 
daß wir die Abſichten der Regierung kennen lernen; denn nur bei beſtimm⸗ 
ten Vorlagen iſt es möglich, feſtzuſtellen, welches Syſtem befolgt werden 
ſoll. Bei der Berechnung, ob die Eiſenbahnen 4½ Procent oder mehr oder 
weniger bringen, bin ich nicht ſehr intereſſirt. Ich will nicht leichtfertig von 
den finanziellen Erfolgen der Eiſenbahnen ſprechen; aber ein großer Eiſen⸗ 
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ſich, daß eine allgemeine Rechnung mit Nutzen nicht aufgemacht werden 
kann. Ich erkenne nur eine Grenze an; der Staat darf ſich nicht in das 
Eiſenbahnweſen ſo vertiefen, daß er Aufgaben dringender Axt vernach⸗ 
läſſigt; die Productivität der Eiſenbahnen muß alſo ſoweit gewahrt bleiben, 
daß ſie nicht unſere geſammten Finanzen verwirrt. Gerade von unſeren 
lieben Nachbaren (dem Fortſchritt) find die Eiſenbahnen befürwortet wor⸗ 
den, welche mit einem Paſſivum in der Rechnung ſteben; und zwar weil 
die öſtlichen Provinzen, welche Eiſenbahnen brauchten, liberal gewählt 
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baben. Von Ertragsaberſchuſſen ift bei dieſen Bahnen keine Rede, die be⸗ 
treffenden Abgeordneten vertraten aber ein lezitimes Inlereſſe, welches die 
Conſervativen ebenſo vertreten hätten, denn dieſer Landestheil konnte un⸗ 
möglich in ſeiner wirthſchaftlichen Entwicklung zurückbleiben. Das Haus 
wird gut thun, bei jeder einzelnen Bahn auch die Rentabilität zu prüfen; 
für die Vergangenheit dürfte ein Nutzen daraus nicht erwachſen. Die Ten⸗ 
denz unſerer Reſolution iſt, daß durchaus eine Verſtändigung zwiſchen Re⸗ 
gierung und Landesvertretung ſtattfinden muß, ehe wir mit erheblichen 
Schritten nach der einen oder anderen Seite vorgehen. 
Der Handelsminiſter hat ausgeführt, daß Preußen zu ſeinem Schaden 
in ſeiner Eiſenbahnpolitik nicht blos geſchwankt, ſondern geradezu die ver⸗ 
kehrteſten Wege eingeſchlagen hat. Von 1859 ab kam eine Politik, die nicht 
recht entſchieden war, dann wurden die Eiſenbahnangelegenheiten in den 
allgemeinen Conflict verwickelt; das Allerunfeligite war die Eiſen bahn⸗ 
Politik des Grafen Itzenplitz, der zum Theil unter dem Beifall des Hauſes 
eine wahrhaft anarchiſche Eiſenbahnwirthſchaft getrieben und mehrfach ge⸗ 
äußert hat: „Ein Syſtem habe ich gar nicht, ich nehme die Eiſenbahnen, 
woher ich ſie bekomme, Staatsbahnen und Concurrenzbahnen auf derſelben 
Linie, denn Eiſenbahnen machen das Land reich.“ Jetzt geſteht der practiſche 
Mann an der Sitze des Miniſteriums es zu, und kein Menſch wird dem 
zu 10 ui wagen, daß dieſe ſogenannte Gelegenheitspolitik verderb⸗ 
lich für Preußen war. Lernen wir aus der Vergangenheit! — Der Miniſter 
bat auf den Bericht der Eiſenbahncommiſſion verwieſen, bei dem ich erheblich 
betheiligt geweſen bin; ich habe mich eines Lächelns nicht enthalten können, 
als neulich ein Mitglied dieſes Hauſes die Enquete dieſer Commiſſion für 
die unfruchtbarſte erklärte — an ſenſationellem Geſchrei vielleicht, aber nicht 
an der Beleuchtung der Folgen, wohin eine planloſe Eiſenbahnwirthſchaft 
führt. Die Unterſuchungen dieſer Commiſſion haben den Durchbruch des 
Staatsbahnſyſtems weſentlich gefördert. Haben wir denn ſeitdem gelernt, 
daß zur Beruhigung für das Land ein vertrauensvolles Uebereinkommen 
zwiſchen Regierung und Landesvertretung herrſchen muß? Keineswegs! 
Jede Eiſenbahnvorlage war ein Kriegsact von der Regierung gegen einen 
Theil dieſes Hauſes und zwiſchen beiden Theilen des Hauſes, und die 
Stimmen haben fo geſchwankt, daß eine einzige Stimme Majorität ent⸗ 
ſchieden hat. Der ewige Streit darüber, ob wir bei einer einzelnen Vorlage 
dem Staats⸗ oder Privatbahnſyſtem folgen und uns daher für oder gegen 
eine Vorlage entſcheiden ſollen, muß aufhören; denn es hängt ja dabei 
vom Zufall ab, ob eine Vorlage die Majorität gewinnt. 

„Kommt es zu einer Verſtändigung der Regierung mit dieſem Haufe 
nicht, wer bürgt uns dafür, daß nicht an die Stelle des jetzigen Syſtems 
ein anderes tritt, welches uns an einem Tage die Mühe vieler Jahre ge⸗ 
rade ſo zerſtört, wie wir es 1859 erlebt haben. Ich, der in dieſem Hauſe 
vielleicht mit zu den älteſten Mitgliedern zähle, die hier ausdrücklich und 
öffentlich das Staatsbahnſyſtem vertreten haben noch vor der Kriſis, die 
durch den Abgang des Miniſters Grafen Itzenplitz berbeigefüßet worden it, 
ich bin häufig in der Lage icht gegen die uns eingebrachten Vorlagen 
zu ſtimmen, lediglich weil ich nicht bei den einzelnen Vorlagen ſchrittweiſe 
ins Dunkle hineingezogen werden wollte, ohne die Pläne der Regierung im 
Ganzen zu überſeben. Würde ich mich heute materiell zu entſcheiden haben, 
ſo würde ich mich individuell dahin erklären, daß mir das Syſtem, welches 
heute der Herr Handelsminiſter entwickelt hat, als das in dieſer Zeit zu⸗ 
treffende erſcheint, und zwar im Gegenſatz zu dem, was der Abg. Naſſe 
geſtern ausgeſprochen hat, indem er eine ſchwere Anklage erhoben hat gegen 
die Eiſenbahnpolitik des früheren Handelsminiſters, daß der Staat ſuchen 
ſolle, ſich in den Beſitz dominirender Linien zu ſetzen und namentlich den 
Oſten mit dem Weſten durch durchgehende Linien zu verbinden. — 
845 war erfreut, aus den heutigen Ausführungen des Herrn 

andelsminiſters zu hören, daß er hierin lediglich der Fortſetzer 
der Politik ſeines Amtsvorgängers ſein will, denn der von dem 
Abg. Naſſe getadelte Grundſatz paß, wörtlich als Grundlage derjenigen 
Rede, die wir heute gehört haben. Der Eifer des Abg. Naſſe iſt der Ueber⸗ 
eifer der Neubekehrten. (Unruhe.) Herr Naſſe iſt ein Anhänger des un⸗ 
bedingten Staatsbahnſyſtems von jüngerem Datum, er wirft jede Mittel⸗ 
entwickelung gänzlich fort und erklärt, einzig richtig ſei die Verſtaatlichung 
des ganzen Eiſenbahnweſens. Aber iſt dieſer Vorſchlag praktiſch und iſt es 
möglich, ihn in der nächſten Zeit zu verwirklichen? Auch ich meine, daß dem 
Prinzipe nach alle Eiſenbahnen nicht blos dem Staate gehören, ſondern daß 
ſie eine öffentliche Angelegenheit ſind, und das iſt etwas Anderes als das 
Staatsbahnſyſtem. Im Laufe der Zeit werden wir mit dem Staatsbahn⸗ 
weſen dieſelben Erfahrungen machen, wie mit den Chauſſeen, daß der Staat 
nämlich einen Theil dieſes ee an die untergeordneten com⸗ 
munalen Abſchnitte entweder zur Verwaltung oder als Eigenthum ab⸗ 
treten werde. (Widerſpruch.) 8 

„Das iſt der nächſte Weg, den Sie ſelbſt andeuten, denn wenn Sie an 
die Ausbildung des Syſtems der Zufuhrbahnen kommen, meinen Sie, daß 
der Staat das Eigenthum übernehmen wird, oder ſind Sie nicht der Mei⸗ 
nung, daß das Communalweſen ſelbſtſtändig eingreifen muß? Wir müſſen 
aber Rückſicht nehmen auf die geſchichtliche Entwickelung des Landes und 
können heute nicht mit einem Plan auftreten, um ſämmtliche Privateiſen⸗ 
bahnen an den Staat zu bringen, weil wir dadurch die Finanzen des Lan⸗ 
des auf das Unglücklichſte verwirren würden. Wir müſſen deswegen einen 
begrenzten Plan vor uns haben. Nun will unſer Antrag zunächſt, daß die 
Regierung die Zielpunkte vorlegen ſoll, welche ſie bei der Entwickelung des 
Eiſenbahnweſens verfolgt. In dieſer Beziehung hat der Handelsminiſter 
heute bereits ein Bild gegeben; wir haben, was die Ziele betrifft, vorläufig 
und bis zum nächſten Jahre genug gehört, denn er hat entwickelt, daß, 
was er in Ausſicht nehme, der Erwerb von noch 12,000 Kilometer Eiſen⸗ 
babn ſei. Wenn hier noch geheim gehalten wird, um welche Bahnen in 
Verhandlung getreten werden ſolle, weil etwa ſonſt der Preis in die Höhe 
getrieben werden lönne, ſo glaube ich, kann das nur eine Täuſchung ſein 
für ſolche, die keine Einſicht in unſere Eiſenbahnkarte haben. Ne eiſen⸗ 
bahnkundige Mann wird wohl genau wiſſen, welche Bahnen hinſichtlich des 
Ankaufs in Betracht kommen. Was an Gebeimniß vorhanden war, iſt 
heute bereits an die Glocke gebracht; ich meine auch nicht, daß man dieſes 
Princip eines klugen Privathandels, um es nicht mit dem Namen „Schacher“ 
zu belegen, auch auf diejenigen Operationen anzuwenden hat, die der Staat 
vollziehen ſoll. Dieſe Geheimnißkrämerei, um etwas billiger den Eiſen⸗ 
bahnen ihr Vermögensobject abzujagen, halte ich gar nicht für berechtigt; 
und andererſeits iſt die Auffaſſung ausgeſchloſſen, daß etwa die Bahnen 
im Stande wären, in Folge deſſen einen illoyalen Preis zu fordern, da der 
Staat nicht gezwungen iſt, eine Eiſenbahn heut oder morgen zu erwerben, 
ſondern mit den Geſellſchaften ſo lange verhandeln kann, bis ſie einen an⸗ 
gemeſſenen Preis annehmen. g 

Aber die Regierung wird ſich auch nicht entſchlagen können, mit den 

Vorlagen, die fie uns im künftigen Jahre macht, auch die Grundſätze vor⸗ 
zulegen und eine Verſtändigung herbeizuführen über die Intereſſen, welche 
bei der Eiſenbahnverwaltung in Frage kommen. Die Tariffrage tritt ſofort 
an die Spitze. Zu meiner Verwunderung habe ich geſtern den Satz aufs 
ſtellen hören, das Tarifweſen ſei keiner Regelung im Wege der den e 
fähig. Die einzelnen Tarifpoſitionen können freilich nicht im Wege der 
Geſetzgebung abgeändert werden; aber wenn der Plan in Betracht kommt, 
geſetzlich ſolche Vorkehrungen zu treffen, daß die Herrſchaft über den Tarif 
nicht mehr im Wege der einſeitigen Verfügung dem Handelsminiſter und 
der Verwaltung verbleibt, dann glaube ich, haben wir einen ſehr legitimen 
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Gegenſtand der Geſetzgebung vor uns. Der heutige Zuſtand iſt unleidlich. 


Wir haben erlebt, daß Bahnen die Tarifpolitik benutzt haben, um beſtimmte 
wirthſchaftliche Erfolge zu erzielen, und damit in der That die innere wirth⸗ 
ſchaftliche Production Pate) eine irrationelle Abmeſſung der Differential⸗ 
tarife geſchädigt haben. Aber iſt nicht andererſeits von der Regierun 

vollſtändig gleichartige Politik befolgt worden? Hat ſie nicht auch mit 
poſitionen einzuwirken geſucht, um eine Correctur in den wirthſchaftlichen 


Bars 
arif⸗ 


Verhältniſſen herbeizuführen? Ob dieſe Correctur zur Zeit richtig vorge⸗ 


nommen iſt oder falſch, laſſe ich dahingeſtellt ſein. Aber wir können un⸗ 
möglich 2% Milliarden Staatsvermögen in Eiſenbahnen engagiren laſſen 
und die Herrſchaft darüber lediglich der Decretur überlaſſen, und zwar aus⸗ 
geſtattet mit der Macht, daß fie im Stande iſt, diejenigen Zollſchranken zu 
errichten, welche im Wege der Geſetzgebung und Zolltarifpolitik nicht zu er⸗ 
reichen geweſen wären. (Sehr Ka . 

Es iſt eine wichtige Politik der Landesvertretung, nicht eher die Aus⸗ 
dehnung des Staatsbahn⸗Syſtems zu bewilligen, bis fie gleichzeitig die ges 
nügenden Garantien dafür erlangt hat, daß die Tarife nit zur ausſchließ⸗ 
lichen Dispoſition der Verwaltung bleiben. Eine zweite Frage iſt die 
Finanzwirthſchaft. Wenn wir jetzt 1500 Millionen in Eiſenbahn⸗Anlagen 
engagirt haben und wahrſcheinlich, wenn der Plan des Miniſters ſich ver 
wirklichen ſollte, ungefähr noch 1000 Millionen engagirt werden ſollen, ſo 
iſt ein Vermögen von 24 Milliarde von einem ſolchen Einfluß, daß 1 pCt. 
mehr oder weniger Rentabilität über den ganzen Staatshaushalts⸗Etat 
entſcheiden und unſere ganze Steuerpolitik mit der Zeit dirigiren kann, jo 
daß dies unmöglich im Reſſort des Handelsminiſters verbleiben darf; viel⸗ 
mehr muß die Finanzverwaltung in dieſer Beziehung ebenſo ihre volle "Ritz 
wirkung haben, wie der Handelsminiſter. Nun hat man mir berichtet und 
es iſt joger in der Budgetcommiſſion amtlich feſtgeſtellt worden, 9p ſich 
jetzt die Tarifveränderungen ohne Mitwirkung der Finanzverwaltur eg voll⸗ 
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eben. Dieſe Staatswirthſchaft iſt doch ganz unleidlich, wenn der Reſſort⸗ 
triotismus ſich ſo abſchließt, daß der Handelsminiſter der Meinung iſt, 
wir übertrügen einem Miniſter das Steuerweſen und überließen dem an⸗ 
deren Miniſter Milliarden des Staatsvermögens zu einer ſolchen Der: 
fügung, daß er möglicherweiſe alle Dispoſitionen des Finanzminiſters in 
Verwirrung bringt. Auch hier werden uns Garantien gegeben werden 


müſſen. 
Endlich halte ich es für ungemein wichtig, daß die Regierung ſich gleich 
zeitig mit uns über die Frage verſtändigt, wie ſie künftig das Aurubrioften 
regeln will. Die Haupt: und durchgehenden Linien ſind in Deutſchland 
faſt erſchöpft, die künftige Politik wird ſich alſo zur Ausführung der Zu: 
fuhrlinien wenden. Der Handelsminiſter hat uns neulich in einem Zwi⸗ 
ſchenſatz die Mittheilung gemacht, daß ſchmalſpurige Bahnen keine Ausſicht 
auf Staatsſubvention haben. Aber, wenn wir wirklich zur Regelung un⸗ 
ſeres Bahnſyſtems ſchreiten, müſſen wir eine feſte Verſtändigung mit der 
Regierung darüber herbeiführen, welche Erforderniſſe ſie beim Ban von 
Secundärbahnen ſtellen, welche Grundſätze fie in Bezug auf das Subven⸗ 
tionsſyſtem befolgen will, welche Anſprüche von Seiten des Staates an 
dieſe Bahnen geſtellt werden ſollen. Der frühere Handelsminiſter hat bei 
dem Antritt ſeiner Verwaltung ausdrücklich anerkannt, daß alle dieſe Re⸗ 
gulirungen der ft dieses f unſeres Eiſenbahnweſens vorangehen müßten, 
aber bis heute iſt dieſes Verſprechen noch unerfüllt. 
Unſere Reſolution hat ſich ganz gewiſſenhaft fern davon gehalten, ein 
Präjudiz ſchaffen zu wollen, ob das Stagtsbahnſyſtem gefördert werden 
ſoll oder ob dem Privatbahnſyſtem mehr Gunſt zuzuwenden ſei; um der 
Entſcheidung nach der einen oder anderen Richtung näher treten zu können, 
dazu gehören vor Allem Informationen. Wir haben vier Perioden der 
Eiſenbahnverwaltung hinter uns, zunächſt den Privatbahnbau mit dem ges 
ſetzlichen Rückhalt, in das Staatsbahnſyſtem einzuleiten. Dieſe Periode hat 
einen beillofen Druck erlebt, nicht blos im Jahre 1850 durch das Drängen 
des Abgeordnetenhauſes, indem die Amortiſationskaſſen aufgelöſt wurden, 
ſondern weit mehr noch durch die ſchlechte Verwaltung des Eiſenbahn⸗ 
weſens während des Conflictsminiſteriums; ich erinnere die Regierung an 
ihre Operationen mit der Köln⸗Mindener Bahn. Vor dem Jahre 1866 
konnten wir die ſchützende Hand nicht ausſtrecken gegen dieſen Fehltritt der 
Regierung, wohl aber konnten wir es 1866 thun, wo dieſelbe Regierung 
uns zumutbete, die Weſtfäliſche Bahn zu verkaufen. Die Regierung hat 
alſo einen viel höheren Grad von Mitſchuld gehabt, als das Abgeordneten⸗ 
haus, daß von dem urſprünglichen Eſenbabnſpſtem abgelenkt worden it. — 
In einer dritten Periode haben wir uns mehr dem Staatsbahnſyſtem zu⸗ 
gewendet; aber wer bürgt uns dafür, daß die jetzige Politik jetzt ſchon ihren 
Ruhepunkt gefunden hat, ob nicht, nachdem der Beſchluß über den Erwerb 
ewiſſer Bahnen gemacht iſt, im nächſten Jahre entweder wieder mit einem 
Ankauf von neuen Bahnen vor uns getreten oder wieder ein Syſtem ein⸗ 
geleitet wird, welches wieder von dieſem Wege abführt? 

Wer bürgt uns gerade mit Rückſicht auf die Zufuhrbahnen dafür, daß 
da nicht wiederum militäriſche Rückſichten einſeitig den Ausſchlag geben und 
wir ſo zu Eiſenbahnen kommen, die in Wahrheit nicht mehr Zufuhrbahnen, 
ſondern wieder Hauptbahnen in anderer Richtung ſind? Alle dieſe Dinge 
bedürfen einer klaren Verſtändigung und es iſt rathſam, der Regierung 
mitzutheilen durch einen Beſchluß dieſes Hauſes, daß zwar dieſes Haus in 
zwei Theile getheilt iſt, in Solche, bei denen das Staatsbahnſyſtem nach 
der Entwickelung des Miniſters Billigung findet und in eine andere Hälfte, 
welche nach der einen Richtung bin das Privatbahnſyſtem überhaupt billigen 
will, und nach einer anderen Richtung das ganze Heil in einer ſchleunigen 
Verſtaatlichung aller Eiſenbahnen erblickt. Alle 3 Richtungen aber ſind einig 
in dem Punkte, daß nicht weiter vorgegangen werden ſoll, ehe nicht eine 
Verſtändigung zwiſchen Landesvertretung und Regierung in Bezug auf die 
von mir angedeuteten Punkte gefunden iſt. Ich lege den größten Werth 
auf die Annahme der Reſolution unter II, die Reſolution 1 haben wir 
blos aufgenommen, um gerade die Erwägungen der wirthſchaftlichen und 
finanziellen Verhältniſſe von dem Syſtem der Eiſenbahnpolitik zu trennen. 
Mit der Nummer II unſeres Antrages wollen wir als Friedensſtifter 
zwiſchen den beiden ringenden Parteien auftreten, indem wir heute erklären, 
daß wir in dieſem Jahre, in welchem uns Vorlagen der Regierung beſchäf⸗ 
tigen, über das Syſtem ſelbſt einen entſcheidenden Ausſpruch nicht herbei⸗ 
führen, aber die Regierung warnen wollen, im Dunkeln weiter zu gehen. 
Das Haus wird ja auch nach der Entſcheidung der Regierung entweder 
im nächſten Jahre erklären, es ſei Halt zu machen in der weiteren Fortent⸗ 
wickelung des Staatsbahnweſens, weil wir uns über die nothwendigen Vor⸗ 
bedingungen mit der Regierung nicht verſtändigen können. In dieſem Fall 
hat der Handelsminiſter in Ausſicht geſtellt, daß er die Verwaltung nicht 
weiter führen würde. Gelingt es ihm aber, ſich über die Vorbedingungen, 
wie ich ſie angedeutet habe, mit dem Hauſe zu verſtändigen, ſo wird er klare 
Bahn haben, dann werden die loyalen Gegner der Staatsbahnen mit dem 
Abg. Virchow ſagen: Der Wille des Hauſes iſt feſtgeſtellt, eine Verſtändigung 
mit der Regierung erzielt, wir haben keinen Grund mehr, den einzelnen 
Vorlagen den Krieg zu erklären, ſondern prüfen blos, ob ſie in den Ge⸗ 
ſammtrahmen hineinpaſſen. In dieſem Sinne einer vorbereitenden Klärung 
iſt die Reſolution Nr. II gemeint und ich bitte deshalb, daß alle Seiten des 
Hauſes ihr zuſtimmen. (Beifall links.) 

Eortſetzung folgt in der Morgen⸗Ausgabe.) 


Berlin, 13. Februar. [Amtliches.] Seine Majeſtät der König 
hat dem Bildhauer u 0 Pfuhl zu Charlottenburg den Rothen 
Adler⸗Orden vierter Klaſſe; dem Riemermeiſter Lorenz Fuchs zu Zülz 
im Kreiſe Neuſtadt OS., dem Gemeinde⸗Vorſteher Lübke zu Alt⸗Kuddezow 
im Kreiſe Schlawe, dem Wirthſchafter Ludwig Wegner zu Rietzig im 
Kreiſe Arnswalde und dem Dienſtknecht Bernhard Johannsmann zu 
Neuwarendorf im Kreiſe Warendorf das Allgemeine Ehrenzeichen; ſowie 
dem Verwalter Felgner in der Menſchauer Mühle bei Merſeburg, dem 
1 K arl Maaßen zu Düſſeldorf und dem Feuermann Doblun 

ei der Berliner Feuerwehr die Rettungs⸗Medaille am Bande verliehen. 

Se. Majeſtät der Kaiſer hat den Köni 1 preußiſchen 1 
Aſſeſſor Georg Friedrich Henning Schu tze zum Kaiſerlichen Re⸗ 
gierungs⸗Rath und ſtändigen Hilfsarbeiter im Reichskanzleramt ernannt. 

Se. Majeſtät der König hat dem Commerzien⸗Rath Emil Wagner zu 
Aachen den Charakter als Geheimer Commerzien⸗Rath, und dem praktiſchen 
N 15 Dr. med. Maſſen zu Bonn den Charakter als Sanitäts⸗Rath 

erliehen. 

„Der Rechtsanwalt und Notar Vater in Kempen iſt zum Rechtsanwalt 
bei dem Appellationsgericht in Breslau und zugleich zum Notar im De⸗ 
partement deſſelben mit Anweiſung ſeines Wohnſitzes in Breslau ernannt, 
und der Rechtsanwalt und Notar Jäger in Wongrowig iſt in gleicher 

Eigenſchaft an das Stadtgericht in Breslau, unter Geſtattung der Praxis 
bei dem Kreisgerichte daſelbſt mit Anweiſung ſeines Wohnſitzes in Breslau, 


verſetzt worden. 
[Se. Majeſtät der Kaiſer und König] 


Berlin, 13. Febr. 
empfing heute Se. Hoheit den Herzog von Sachſen⸗Altenburg und 
nahm in Gegenwart des Gouverneurs und des Commandanten mili⸗ 
täriſche Meldungen, ſowie ſpäter den Vortrag des Kriegsminiſters und 
des Generals von Albedoll entgegen. 

[Ihre Majeſtät die Kaiſerin-Königinf wohnte heute Vor⸗ 
mittag einer Vorſtandsſitzung des Frauen⸗Lazareth⸗Vereins bei. 

[Se. Kaiſerliche und Königliche Hoheit der Kronprinz] 
begab ſich geſtern Mittag gegen 2 Uhr zur Eröffnung des Reichstages 
in das Königliche Schloß. 6 f 


[Ihre Kaiſerliche Hoheit die Kronprinzeffin] ſtattete vor 


Ihrer heute erfolgten Abreiſe nach England geſtern Nachmittag Ihrer 
Königlichen Hoheit der Prinzeſſin Friedrich Carl und demnächſt Ihren 
Majeſtäten einen Abſchiedsbeſuch ab. (Reichsanz.) 

— Berlin, 13. Febr. [Bericht der Eiſenenquete-Com⸗ 
miſſionen.] Der Bericht der Eiſenenquete⸗Com miffionen, der alſo 
der Zolltarifs⸗Commiſſion überwieſen worden, plaidirt für die Wieder⸗ 
einführung der Eiſenzölle, welche danach eigentlich von allen Inter⸗ 
eſſenten gewünſcht würde. Es heißt, da keine andern Maßnahmen 
der Geſetzgebung im Gewerbs- und Steuerweſen werden als aus⸗ 
reichend erachtet, um die Vortheile auszugleichen, welche die fremde 
Concurrenz durch die billigeren See- und Kanalfrachten, ſowie durch 
billigere Productionsbedingungen und durch Ausfuhrprämien voraus 
hat, und es wird deshalb von den Eiſenproducenten eine Wiederein⸗ 
führung, bezw. Erhöhung der Eiſenzölle gefordert, und zwar von etwa 
6 bis 10 M. für Roheiſen, 20 bis 35 M. für Stabeiſen, 20 bis 
0 M. für Gußwaaren, 60 bis 80 M. für Weißblech, 40 bis 80 M. 

für Maſchinen. Aber auch aus dem Geſichtspunkte der Steuerpolitik 
Wurde die Wiedereinführung der Eiſenzölle als gerechtfertigt, ja als noth⸗ 
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fahren, müſſen wir noch einiger Scenen gedenken, welche ſich zwiſchen den 


wendig bezeichnet, well die inländische Produetlon einen nicht unerheblichen 


Antheil des Geſammtwerthes ihrer Producte in der Form von directen und 


indirecten Steuern an die Staatskaſſen abgebe, während das zollfrei einge: 
führte fremde Eiſen die öffentlichen Einkünfte um den gleichen Be: 
trag ſchmälere. Dem Verlangen nach Wiedereinführung der Zölle 
ſchließen ſich auch die Vertreter derjenigen Induſtriezweige an, deren 
Aufgabe die weitere Verarbeitung des Eiſens zu Maſchinen, Werk: 
zeugen und ſonſtigen Gebrauchsgegenſtänden iſt. Alle erkennen in der 
gedrückten Lage der Eiſeninduſtrie einen der Gründe für den trauri- 
gen Zuſtand ihres eigenen Gewerbes. Selbſt jene, welche theilweiſe 
oder ausſchließlich ausländiſches Material für Gegenſtände des Exports 
verarbeiten, beſtreiten nicht die Nothwendigkeit eines Zolles, verlangen 
aber, als der Billigkeit angemeſſen, die Rückvergütung deſſelben bei der 
Ausfuhr.“ Im Uebrigen wird ausgeführt, daß alle Kategorien der 
Intereſſenten den Eiſenzoll verlangen, bie Landwirthe in Süd: und 
Mitteldeutſchland ſind gleichfalls dafür und ſelbſt die Landwirthe aus 
den Oſtſeeprovinzen, welche den Eiſenzoll als eine ihnen zu Gunſten 
der Eiſenproducenten auferlegte Steuer bezeichnen, ſtimmen nach den 
von ihn gemachten Zahlenangaben darin mit den ſüddeutſchen Land⸗ 
wirthen überein, daß die Schwankungen der Eiſenpreiſe kaum einen 
nennenswerthen Einfluß auf ihre Koſten ausüben. 

[Marine.] Es ſind Nachrichten v. S. M. Kanonenboot „Cyclov“, vier 


Geſchütze, Commandant Capt.⸗Lieutn. v. Schudmann I, d. d. Tientſin, den 
14. December 1878, eingetroffen. 


Provinzial-Zeitung. 


** Breslau, 14. Februar, Morgens 8 Uhr. [Eis gang. — 
Hochwaſſer.] Soeben findet ein ſtarker Eisgang ſtatt. Beide Oder⸗ 
arme ſind im Mittelwaſſer mit dichten Eismaſſen bedeckt. Die Fiſch⸗ 
händler ſind mit dem Bergen der Fiſchhälter eifrig beſchäftigt. — Der 
Fluß iſt über Nacht ſehr hoch angeſchwollen. 

u [Feuer.] Die Hauptfeuerwache rückte geſtern Abend in der neunten 
Stunde nach der Kaiſer Wilhelmsſtraße Nr. 13, woſelbſt in einem Keller 
die an einer Schornſtein⸗Reinigungsthür aufgeſtellten Kiſten mit Strob de. 
durch den auf der Schornſteinſohle lagernden und glühend gewordenen Ruß 
in Brand gerathen waren. Die Gefahr wurde indeſſen bald beſeitigt. 


X. Neumarkt, 13. Febr. e ne Vorgeſtern ereignete ſich 
bier folgender Vorfall: Eine mit Leinwand u. ſ. w. handelnde Frau begab 
ſich, ihre Waare auf dem Rücken tragend, in der 11. Morgenſtunve von 
Pfaffendorf nach Biſchdorf. Unterwegs begegnete ihr ein fremder Menſch, 
der ſie mit: „Wiſſen Sie nicht, daß jetzt Alles getheilt wird?“ anredete. 
Auf die ängſtliche, ausweichende Antwort der Frau nicht achtend, zog er 
ſein Meſſer heraus und ſchnitt der Frau die am Kleide befeſtigte lederne 
Geldtaſche weg, ſich ſodann damit entfernend, worauf die ihrer Baarſchaft 
von 17 Thlrn. beraubte Frau weinend nach Neumarkt zurückkehrte und 
Meldung machte. 


Geſetzgebung, Verwaltung und Rechtspflege. 


Breslau, 13. Febr. [Schwurgericht. — Fortſetzung 4.] Gleich⸗ 
wie die Blaſeck, ſind auch eine Anzahl der nun folgenden Zeugen erſt auf 
Grund der den Vater bezichtigenden Angabe Cz. ermittelt worden. Cz. hat 
vorzugsweis auf dem Rückwege von Liſſa das kleinſte Moment nicht außer 
Acht gelaſſen. Den eifrigen Nachforſchungen der Breslauer Criminal⸗Be⸗ 
amten gelang es, trotz der geringen Anhaltspunkte die von Cz. erwähnten 
Zeugen aufzufinden. — Ehe wir jedoch in der Zeugenvernehmung fort: 


Vernehmungen der einzelnen Zeugen abſpielten. Cz. iſt augenſcheinlich auf 
feinen früheren Herbergswirth Grüttner — welcher ihn in die Hände der Polizei 
lieferte — nicht gut zu ſprechen. Es ſollte die Liſſaer Tour bei Grüttner 
eendet haben. Cz. meint nun, G. müſſe mit V. im Einverſtändniß ge⸗ 
andelt haben, denn als ſie von Liſſa kamen, hatte V. eine längere Unter⸗ 
redung mit G. in der Wohnſtube deſſelben. Cz. gab dem G. die von Fietze 
herrührenden Gegenſtände. G. meinte aber „was ſollen mir die Lumpen“, 
darauf behielt Cz. dieſelben. „Ja, ja meine Herren Geſchworenen, es war 
doch ſehr gut, daß ich das Alles behalten habe“, meint C. recht ſelbſt⸗ 
bewußt. In dem Paß des F. hat Cz. das Geburtsjahr 1810 in 1840 
eändert, um event. den Paß ſelbſt zu gebrauchen. — Der Vorſitzende ver⸗ 
angt Auskunft „warum Cz. den V. erſt ſo ſpät als Complicen nannte?“ 
Ja, meine Herren Geſchworenen — antwortete Cz. — das iſt ſehr 
einfach. Bei Grüttner war doch bekanntlich nur eine Herberge 
für Spitzuben. — Vorſ.: Die Herren Geſchworenen werden ſpäter durch 
Polizeibeamte dieſe Angabe beſtätigt erhalten. — Cz. (fortfahrend): So war 
es denn unter uns, die wir dort verkehrten, beſprochen und abgemacht, daß wenn 
Einer „verſchütttetgehen“ ſollte — Vorſ.: Das heißt wohl wenn Einer erwiſcht u. 
eingeſperrt würde? — Cz.: Ja wohl, dann wollten ihm die Anderen behilflich 
ld Dieſer Meinung war ich auch bei meiner Verhaftung. Ich habe des⸗ 
alb in den erſten Tagen gar nichts eingeräumt, weil ich mir wohl dachte, 
daß ich dann nach Neumarkt gebracht werden müßte. Doch ich hörte und 
129 dort nichts von meinen Freunden. Da habe ich mir zuletzt aus dem 
Leben gar nichts mehr draus gemacht, es war mir egal, ob ich heut oder 
morgen ſterbe. Ich ſah mich getäufcht, von Allen verlaſſen und hielt mich 
nunmehr verpflichtet, die volle Wahrheit zu ſagen (Vater ruft mit halb⸗ 
lauter Stimme dazwiſchen: „Sie verfluchter Hallunke, erbärmlicher!“) Vorſ.: 
Das iſt doch ganz entſetzlich. Haben Sie denn geglaubt, ihre Freunde 
würden ein Complott bilden und das Kreisgerichtsgefängniß zu Neumarkt 
ſtürmen? Solche Zuſtände haben wir doch glücklicherweiſe nicht. Cz.: Nein, 
das habe ich nicht gedacht. Aber dort war der Hof unbewacht, da wäre 
1 ganz leicht geweſen, mir etwas zuzuſtecken, daß ich mich damit befreien 
onnte. 

Vater ward gefragt, von was er ſich ernährt habe. Er fagt „Tage⸗ 
arbeit“, muß indeß auf weiteres Inguiriren zugeben, daß er in den letzten 
Jahren ſehr ſelten gearbeitet hat. Seine Frau hatte in der Adalbertſtraße 
eine Wohnung für 600 Mark inne, es wohnten Proſtituirte bei ihr in 
möblirten Zimmern. In der Regel waren 3 Zimmer vermiethet zum Preiſe 
von je 24 bis 36 Mark monatlich. Die Mädchen erhielten auch volle Be⸗ 
köſtigung gegen den Betrag von 10 Mark wöchentlich. Seine Frau gab 
ihm alle Tage ein paar, Böhm, welche er meiſt bei Grüttner's vertrank. — 
Cz. behauptet, V. habe ihn ſchon einmal im Winter 76/77 in feiner Woh⸗ 
nung auf der Uferſtraße beſucht. (Vater, Sie verfluchter Hallunke, Sie.) 
Cz. Ja, ja, es war nicht anders, neun Mann hoch ſind ſie gekommen, wie 
Räuber und Spitzbuben. Es waren auch nur lauter Spitzbuben. Vorſ.: 
Was wollten denn die Leute bei Ihnen? Cz. (in ſtolzem Tone): Sie ſuchten 
mich auf, ſie wollten mich kennen lernen. (Allgemeines Gelächter.) 

Kreisgerichtsrath Göbel berichtet über die erſte Confrontation des V. 
und Cz. V. iſt nach ſeiner Meinung ein Menſch, der für äußere Eindrücke 
keinen Anhalt bietet. Er blieb der Beſchuldigung gegenüber ſehr ruhig, 
behauptete, noch nicht zwei Schritte ſei er mit Cz. zuſammen gegangen. Als 
Cr die Ausſage nicht änderte, wurde er heftig, ſpukte vor ihm aus und 
überhäufte ihn mit allen möglichen Schimpfnamen. 

Fräulein Erpelding (Schwägerin des Gaſtwirths „Zum letzten Heller“) 
bediente bekanntlich am Nachmittag des 12. September 1877 die zwei ſchon 
von der Blaſeck genauer bezeichneten Herren. Sie erkannte Cz. mit voller 
Beſtimmtheit wieder. Derſelbe hatte ſie damals gefragt, „ob ſie die 
Schleußerin wäre?“ Den V. vermag ſie nicht zu recognosciren. 

Gleich nach dem Morde will Cz. mit V. im John 'ſchen Gaſthauſe zu 
Liſſa eingekehrt fein. Dort verkaufte ein Jägersmann einen Jagdhund für 
18 Der Verkäufer iſt in dem Jäger Lorenz ermittelt worden. Der⸗ 
ſelbe weiſt durch ſeine Einzeichnungen im Notizbuch nach, daß dies am Tage 
des Mordes, Mittags 1 Uhr, geweſen ſei. Er erkennt Cz. mit Sicherheit 
als einen der damals anweſenden Gaͤſte wieder. E 

Auf Pilsnitzer Territorium, aber hart an der Chauſſee, waren an jenem 
Tage eine Anzahl Frauen mit dem Legen von Mäuſepillen beſchäftigt. Die 
beiden Mörder, von Neugierde geplagt, traten näher, um ſich dieſe Arbeit 
anzuſehen. Der Mann im Arbeiteranzuge beipaßte ſich mit einer Arbeiterin, 
was ihm von der Schafferin verboten wurde. Er ſchimpfte die Frau „Sie 
dumme, alte Katze“. Die Frauen erkennen den anſtändig Gekleideten in Cz. 
wieder, V. dagegen ſoll damals im Geſicht auffallend roth geweſen ſein, 


ſonſt beftätigen fie, daß es dieſelbe Figur geweſen ſei. Die Anklage findet W 


die Röthe durch Aufregung, Schnapstrinken, ſchnelles Laufen und warme 
Kleidung wohl erklärlich. N 

Mit den Zimmermann Trambale'ſchen Eheleuten wollte V. am Morgen 
des 12. September zuſammen geweſen ſein. Es hat ſich aber herausgeſtellt, 


daß jene Begegnung Abends nach 6 Uhr in der Adalbertſtraße ſtaltfand⸗ 
Zu jener J müßte V. längſt zurückgeweſen ſein. Bei jener Begegnung 
wieſen die Vater ' ſchen Eheleute in einer für den Unbefangenen ziemlich 
auffälligen Weiſe darauf hin, daß heut der 12. September ſei. Frau 
Bertha Vater, geb. Preiſel, tritt tief in Trauer gekleidet ein. Ihr 
Benehmen it ſeihr ängſtlich. Sie wiederholt faſt jede Frage des Vor⸗ 
ſizenden, ehe ſie Jieſelbe beantwortet. Mit dem Angeklagten iſt ſie eg 
11 Jahren (alſo nicht 17 Jahre, wie wir früher berichteten) verheirathet. f 
lls ſie noch eine Wohnung für 36 Thaler hatten, machte B. zu Hauſe 
Cigarren, ſpäter arbeitete er bei verſchiedenen größeren Bauten als Tage⸗ 

löhner. Dabei ſoll er mitunter 8 bis 9 Thlr. pro Woche verdient haben. 
Jetzt zahlt Frau V. wie ſchon erwähnt, 600 Mark Miethe, ihr Mann 
arbeitete in den letzten Jahren faſt gar nicht, „ich trietzte (drängte) ihn ja 
auch nicht dazu, wir hattens doch nicht fo nöthig“ ſagt Frau V. — (d. h. 
alſo, die „Kuppelwirthſchaft“ nährte alle Beide). Weiter erzählt ſie, daß ihr 
Mann täglich 2—3, Sonntags aber 2 Mal 5 Böhm zum Vertrinken er⸗ 
hielt. Am 12. September jei er vor 94 Vormittags nicht fortgegangen, 
ſpäteſtens aber gegen 2 Uhr zum Eſſen gekommen. Die Hofen, welche 

nach Angabe Cz, an dem in Rede ſtehenden Tage getragen, ſind bald darauf 
an einen Bruder der Frau V. verſchenkt worden und von da in den Lumpen? 
ſchuppen gewandert. Sie ſollen beblutet geweſen ſein, doch hat ſich dies nicht 
mehr feſtſtellen laſſen. Mit Rückſicht hierguf wirkt ein Brief ſehr belaftend, 
welchen Frau V. unterm 26. März 1878, 3 Monate nach der Verhaftung 
ihres Mannes, an ihren Bruder, den Füſilier Oscar Kreiſel abſandte. Der 
Brief it auf Anweiſung der Staatsanwaltſchaft angehalten und den Acten 
einverleibt worden. Einige Stellen dieſes Briefes lauten: „Lieber Oskar! 
Ich muß Dich nur benachrichtigen, daß ſchon wieder ſo viel Zeugen von 
dem Robert vorkommen, die im Hauſe wohnen, denn ſie können ihm alle nichts 
ſagen, das iſt doch das beſte. Du mußt immer Frau Kaiſer die Adreſſe 
ſchreiben und Adalbertſtraße 16, ſonſt bekomme ich den Brief nicht. Lieber 
Oscar, die Hoſen, die Du am Ende September 77 von uns bekommen 
baſt, waren doch ſchmutzig und auf den Knien zuſammengenäht und die 
Sachen, die er ablegen thut, ſind ſtets ſchmutzig, aber dennoch nicht mit 
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Blut befleckt. — — Wenn ſie Dich fragen, ob ſie beblutet waren, ſo mußt 
Du ihnen ganz dumm kommen. — — Haſt Du noch keine Vorladung zum 
Termin? — — — Die „Geheimen“ kommen fortwährend, ſie gönnen mir 
nichts. — — — Verbrenne dieſen Brief — — — (Fortſetz. folgt.) 


Handel, Induſtrie ze. 


Berlin, 13. Febr. [Börſ z Auch heute eröffnete die Börſe den geſchäft⸗ 
lichen Verkehr in recht feſter Haltung. Beunruhigende Nachrichten waren 
eben nicht eingetroffen, und von den auswärtigen Plätzen lagen günſtige 
Coursmeldungen vor. Auf einzelnen Gebieten belebten ſich auch die Um⸗ 
ſätze in dem Maße, daß das Geſchäft einen animirteren Charakter annahm. 
Dies war vorzugsweiſe in der erſten Börſenſtunde auf dem Eiſenbahnactienmarkte 
der Fall. Die Veranlaſſung hierzu war in der Rede des Eiſenbahnminiſters 
Maybach, welcher heute die lang erwartete Erklärung über das Programm 
der Regierung, betreffend den Ankauf von Privatbahnen, gab, geboten. 
Der Inhalt der Rede wurde außerordentlich ſchnell an der Börſe bekannt; 
der günſtige Eindruck aber, der dadurch hervorgerufen, wurde nur zu bald 
wieder durch die Nachricht des „Golos“ über erneute Peſtfälle verwiſcht. 
Am Geldmarkte iſt keine weſentliche Veränderung eingetreten. Fremde De⸗ 
viſen blieben unbelebt, nur London war etwas ſchwächer, ebenſo ging die 
ruſſiſche Valuta im Courſe zurück. Feinſte Banquierbriefe bedangen am offe⸗ 
nen Markte 2% %. Von den internationalen Speculationspapieren wurden 
Oeſterreichiſche Creditactien lebhaft en konnten ſich jedoch auf ihrem 
nicht ganz unbedeutend geſtiegenen Anfangscourſe nicht voll behaupten. 
Franzoſen ruhiger und ziemlich ſeſt. Lombarden ganz geſchäftslos. 
on den Oeſterr. Nebenbahnen zeichneten ſich Eliſabethbahn. Böhmiſche 
Weſtbahn, Rudolfbahn und Dux⸗Bodenbacher durch lebhaften Verkehr aus. 
Die localen Speculationseffecten waren wenig feſt. Es notirten Disconto⸗ 
Commandit ult. 128% —7 4 —7%, Laurahütte ult. 66 7 —5 7 —6. Dagegen 
bekundeten die ausländiſchen Staatsanleihen gute Feſtigkeit, die nur zum 
Schluß eine kleine Abſchwächung erlitt. 1860er Looſe und Ungariſche Sole 
rente beliebt. Ruſſiſche Werthe ermattend. 5% Staatsanleihen per ult. 
8476 —83 7 —81. Ruſſiſche Noten ſchwach, per ult. 195 % —4 % —5 % (Vor⸗ 
prämie 196 ½/1½), per März 196% —195 % (Vorprämie 1954/2%). Von 
den deutſchen Fonds waren 4% Preußiſche Conſols und Reichsanleihe be⸗ 
gehrt. Inländiſche Eiſenbahn⸗Prioritäten zeigten ſich beliebt, namentlich 
waren Galizier B. und C. in Poſten gefragt. Von ausländiſchen Deviſen 
Gotthard⸗Prioritäten wiederum ſteigend. Ruſſiſche Prioritäten ſchwach be⸗ 
hauptet. Auf dem Eiſenbahnactienmarkte entwickelte ſich ein reger Ver⸗ 
kehr und konnten in Folge deſſen auch die meiſten Effecten dieſer Gattung 
in den Courſen anziehen. Per ult. wurden gehandelt Bergiſche 77,75 bis 
90—50 etwas bis 75, Kölniſche 104,25—75, Rheiniſche 107—107,25—20. 1 
Stettiner lebhaft anziehend. Potsdamer und Halberſtädter ebenfalls 
beſſer. Rumänier bei gedrückter Haltung ſehr ſtill, Obligationen ſchwach. Hr 
Bankactien ruhig. aber feſt. Deutſche Bank zog etwas an. Ferner kamen 
hoͤher zur Notiz: Centralbanl für Bauten, Spielhagen, Geraer Bank, Börſen 
Handelsverein, Leipziger Creditbank, Eſſener Creditbank, Quiſtorp, Han⸗ 
noverſche Bank, Mecklenburgiſche Hypoth., Poſener Provinzial und Sprit? 
bank Wrede. Induſtriepapiere trugen ebenfalls eine feſte Phyſiognomie. 
Pferdebahn ſteigend. Gratweil und Vereinsbrauerei gingen zu höheren 
Courſen um. Greppiner Werke und Berliner Holz⸗Comptoir waren billigen 
erhältlich, Hartmann Maſchinen, ebenſo Oberſchleſiſche Eiſenbahnbedarf kam 
höher zur Notiz, Montanwerthe beliebt und ſteigend. Für Hörder Berg⸗ 
werk große Nachfrage, Donnersmarck, Louiſe Tiefbau, Pluto, Köln⸗Müſen, 
Dortmunder A. und Prioritäten, Berzelius, Lauchhammer, Arenberger und 
Bonifacius höher, Menden⸗Schwerte, Berg.⸗Märk. Bergwerk ließen in den 
Courſen nach. ’ 2 
Um 2% Uhr: Feſt. Credit 399,—, Lombarden 117%, Franzoſen 
430,—, Reichsbank 153,—, Disconto⸗Commandit 127%, Laurahütte 66,—, 
Türken 12,80, Italiener 74%, Oeſterr. Goldrente 64%, Ungariſche Gold 
rente 72%, Oeſterr. Silberrente 54%, do. Papierrente 53%, 5% Ruſſen 
844%, Köln: Mindener 105,—, Rheiniſche 107%, Bergiſche 77%, Aus 
mänen 28%, Ruſſiſche Noten 195%, Orient ——  _, 1 
Coupons. (Courſe nur für Poſten.) Oeſterreich. Silberrent.-Cy. 173,40 
bez., do. Eiſenb.⸗Coup. 173,40 bez., do. Papier in Wien zablb. min. 
50 Pf. k. Wien, Amerikan. Gold⸗Dollar⸗Bonds 4,155 bez., do. Prioritäten 
4,15 bez., do. Papier⸗Dollars 4,15 bez., 6% New⸗Jork⸗City 3 ET 
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Ruſſ. Central⸗Boden min. — Pf. Paris, do. Papier und verl. min. 75 f 
k. Pet., Poln. Papier u. perl. min. 75 Pf. Warſchau, Ruſſ.⸗Engl. con. 
verl. —— bez., Ruſſ. Zoll 20,53 bez., 22er Ruſſen —,—, Große Ruf. 
Staatsbahn —,— bez., Ruſſ. Boden⸗Credit —,— bez., Warſchau⸗Wiene r 
Comm. —,— bez., 8% Rumäniſche Div.⸗Sch. p. 78 —,— bez., Warſchau⸗Teres⸗ 
pol —.— bez., 3 und 5% Lombard min. — Pf. Paris, Diverſe in Paris 
zahlbar min. — Pf. Paris, Holländiſche min. — Pf. Amſterdam, Schweizer 
minus — Pf. Paris, Belgiſche minus — Pf. Brüſſel, Verl. Lſtr.⸗Obligat. 
20,385 bez. 23 
Hamburg, 12. Februar. [In der heutigen Sitzung der Bürgers 
ſchaft! wurde der Antrag des Senats betreffend die Uebertragung dern 
Conceſſion zum Bau und Betrieb der auf Hamburgiſchem Gebiete liegenden 
Strecke einer Eiſenbahn von Hamburg nach Cuxhafen an eine unter dem 
Namen „Unter⸗Elbiſche Eiſenbahn⸗Geſellſchaft“ neu zu begründende Eiſen⸗ 
bahn⸗Geſebſchaft mit zwei von dem Ausſchuſſe geſtellten Bedingungen 
definitiv genehmigt. Er. 
London, 13. Febr. [Bantansweis.] Totalreferhe 15,637,000 Pfe. St, 
Notenumlauf 40,427,000 Pfd. St., Baarvorrath 31,063,000 Pfd. St. Porter 
feuille 24,043,000 Pfd. St., Guthaben der Privaten 28,505,000 Pfd. St.. 
nn des Staatsſchatzes 7,432,000 Pfd. St., Notenreſerve 14,509,000 ER 
id. St. 1 
Petersburg, 13. Febr. Ausweis der Reichsbank vom 10. Februar u. St. ) 
Creditbillets im Umlauf 716,515,125 Rbl., unverändert. Notene miſſion für 
Rechnung der Succurſ. 432,700,000 Rbl., Abnahme 7,250,000 Rel. Vor⸗ 
ſchüſſe der Bank an die Staatsregierung 429,394,315 Rbl., Abnahme 
2,309,914 Rbl. SE 5 
*) Ab⸗ und Zunahme gegen den Ausweis vom 3. Februar. 1 


Meteorologiſche Beobachtungen auf der königl. Univerſrat-⸗ 
Sternwarte zu Breslau. N 


Februar 13., 14. Nachm 2 U. | Abends 10 U.] Morgens 6 U. Be 
Luftwärmw +0%,5 — * = 9 7 
Luftdruck bei 0. 338,6 ‚329,97 530,53 7 
Dunſtdru ek 80 70 00 505 um 
Dunſtſättigungg pCt. pCt. 95 pCt. 

e W. 3. NW. 2. NEL 
Wetten: VA Schnee. bedeckt. bedeckt. 
Breslau, 14. Febr. [Waſſerſtand.] O.⸗B. 5 M. 58 Em. UP. 1 W. 98 n. 
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Mähr.-Schl. Centralb. 
8 do. . . 
Kronpr. Rudolf-Bahn .ö 


Wuärschau-Wien II. .|6 
III. 


et 
262, 00. Grevitactien"! 198%. U 
Bank 114%. Meininger Bant 72 . Heſſ. Ludwigsbahn 68%. Ungarisch: 


Berliner Börse vom 13. Februar 1879. 


Fonds- und Geld-Course, 


Deutache Reichs -Anl,|& 


96.00 8 


Oonsolidirte Anleihe 4½ 105,10 bs 


do. do, 1876 .|4 
Btaats-Anleihe 


96.00 bz 
%,25 ba 


aats-Schuldscheins . 3½ 91,70 @ 
Prim.-Anleihe v. 1855|31/,1148,50 f 
Berliner Stadt-Oblig. 4½ 102,30 B 


Berliner 4% 10,10 B 
Pommersche . 3½ 84,50 bz 
4 do, . . 44 | 95,50 bz 
3 do. er ab 105,20 bz 
5 do. Lndsch. Ord.d% — — 
4 IPosensche neue . 4 95,60 bz 
& Senlesische Sg — — 
Indschaftl. Centralſ4 | 95,20 bz 
Kur- u. Neumärk. 4 | 9,56 br 
2 Pommerscho . 4 | 9,50 bz 
E Posens che 4 96 Sab⸗ 
3 Preubsische 19820 bz 
3 Westfäl, u. Rhein. 4 98,75 bs 
Sächsische 1 | 9,10 ba 
schlesische 4 | 97,406 
Badische Präm.-Anl, 4 123,0 @ 
» aterische 4% Anleihe 124, B 
Oölu-Mind.Prämienschſ3½ 116,60 bz& 
Sächs. Rente von 187603 73,0 bz 


Kurh. 40 Thaler-Loose 244.10 bzG 


Badische 35 Fl.-Loose 155, 


75 ba 


Rraunschw. Präm.-Anleibe 83,40 brB 


Oldenburger Loose 142,09 


@G 


Hypotheken-Certificate, 


"sache Partial-Ob.|5 


Eb Pfd. d. Pr.Hyp-B. a 
0 


do. d 
Dautsche Hyp.-B. 1 
do do. |5 


do, . 
Künd br. Cent.-Bod.-Cr. 
Unkü nd, do. (1872) 
do rückzb. à 11003 
do, do, do, 
nk. H. d. Pr. Hd.-Crd. B. 
do. III. Em, do. 
Kün d Hyp. Schuld. do. 
Ayp.- uth. Nord-d. C- 
0, do, Pfandbi.. 
Pomm. Hyp.-Briefe . 
do. * II. Em. 
Goth. Präm.-Pf. I. Em. 
do. do. II. Em. 
do. C0 Pf. Tkalbr. m. 110 
40. 4½ do. do. m. 110 
Meininger Präm.-Pfdb.|4 
Pfdb.d.Oest.Bd.-Cr.-Ge,5 
Bohles. Bodener.-Pfäbr.|5 
d. 


BRNO 


0. do. 
-Büdd. Bod.-Ored.-Pfäb.)5 
do, d 


108.25 0 
95,50 bad 
102,00 bac 


pfb.|ät/| 93,90 bzB 


100,5 bz 


4½ 105.26 ba 
5 102.50 B 


107,75 ba 


4½ 59,09 bz 


103,0 B 


0. 4½%4½ 98,70 G 
Ausländische Fonds. 


Oest. Silber-R. (1. 1... 4% 
do. 4 10. 
de. Goldrente 
do, Papierreute .. 
do, 54er Präm,-Anl... 
do. Lott.-Anl. v. 60 
de, Oredit-Loos e. 
do, bier Loose. 
‚Busse. Präm.-Anl. v. 64 
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do. N 6 
do, Orient-Anl. v. 1877 
do, II. do. v. 1878 
do. Bod.-Crod.-Pfdhr. 
do. Cent.-Bod.-Cr.-Pfb. 

Buss.-Poln.Schatz-Obl. 
»Poln. Pfndbr. III. Em. 
‚Polo. Liquid.-Pfandbr. 
Amerik. rücks. p. 1881 
do. do. 1885 
do. 50), Anleihe. .. 
Ital. 50% Anleihe 
Ftal. Tabak-Oblig. 
Raab-Grazer 100 Thlr. L 4 
Rumänische Anleihe 8 
Türkische Anleihe . fr. 
Ungar. Goldrente . . „6 
do. Loose ie p. St.) fr. 
Eng.50,8t.-Eisnb.-Ani.|5 
do. Schatzanw.. . . .|b 
do. do. II. Abth. 6 


* n D NN — 


54,96 bag 
54.90 bz@ 
65.00 528 
53% 6 
143.29 8 
114,30 bz 


„1519,00 ba 
202% bak 


142,00 daB 
142.09 bzB 


102,80 8 
162,00 bad 
7490 B 


12.80 ba 
72,60 bed 
152,00 bz 
74,0 bzB 


182,40 ba 


Schwedische 10 Thlr.-Loose — 
Finnische 10 Thir.-Loose 39,00 bzB 


Türken-Loose 45,50 b2G 


nn 


Eisenbahn-Prioritäts-Actlen, 


—— 


4% 0% 6 
4½ 81.25 ba@ 


Bresl-Freib. Lit. D. E. F. d% — — 
0. 


do. 
do. von 1876.0 
Oöln-MindenlIII. Lit. A. 
do. . Lit. 
IV. 4 

40. , 
Halle-Sorau-Guben 
Hannover-Altenbeken. 
Mürkischzgosener .. 
N.-M. Staatsb, I. Ser. 


do, 


..... 


von 1869, % 
von 1873.4 


„  Cosel-Oderb.|4 
0. do. 5 
do, Stargard-Posen|4 


Dux-Bodenbach . fr. 


do, II. Emission . fr. 

Frag- Due fr. 

Gal. Carl-Ludw.-Bahn|ö 
do. neuelö 


Ung. Nordostbahn 
Ung. Ostbahn 


o mau 


do, 
do, III. o 
do. IV. 5 
Mährische eier 
tr. 
fr, 


Oesterr.-Französische .|3 
IL 3 


do, do. 
doe, südl, Staatebalın]3 


do, neueld 
do. Obligationen 5 
®umän, Eisenb.-Oblig.|6 


..5 
IV. 5 
V. 46 


Telegr 
Frankfurt a. 
Wechſel 60. 
Galizier 192. 


* 97%. Silberrente 54'%. 
— * Fab dent ast W ebe 84 

. ruſſiſche Anleihe 5 
* Greditachien® Deft. National-Bank 


Lit. 6. 4½ 91,90 @ 
II. 4½ 9650 bzG 
J.4½ 96.50 520 
K. 4½ 96,50 b 


102,40 b 
93,50 @ 


2.01% — — 


96,20 B 


93.15 G 


31½% 7,16 0 
1 


von 1874. 4½ 106,50 B 
Brieg-Neisee4½ — — 


103, % B 


do. do. III. Em. 4½ — — 


81,56 50 
98,00 bzG 


Courſe.] Londoner Wechſel 20, 445. 

| Is, Bobwiche Meitbahn 141. 
Franzofen *) 212%. Lombarden!) 58%. Nordweſtbahn 
Papierrente 54. Oeſterreich. Goldrente 65. 
Italiener —. Ruſſ. Bodencredit 73 
1860er Looſe 689% a 


Wechsel-Course. 


Amsterdam 100 FI. 
40... 


do. 


London I Lst᷑r. 3M.3 | 20,545 da 
Paris 100 Fres . 8 T.|3 | 8140 ba 
Petersburg 100 SR. 3 M. 184.25 bz 
Warschau 100 SB, „...| 8 T. 6 194% bz 
Wien 100 FTI. 8 T. 4½ 173.45 ba 
do, o He 2 M. 4½ 172 30 bz 
Ducaten — — ,„ Dollarsj4,18 6 


Jover. 29,37 B 
Napoleon 16.20 bz 
mperials 16.66 bz 


Oest. Bkn, 173,55 br 
do, Silbergd 173,25 B 
Russ, Bkn. 195,20 ba 


Eisenbahn-Stamm-Astien, 


Divid, prof 1877| 1878 
Aacheon-Mastricht.. 5 — 41880 bz 
Berg.-Märkische. .| 2½ ⁵ — [427,75 b 
Berlin-Anhalt ...| 54 | — |4 | 87,58 58 
Berlin- Dresden 0 — 4 8.00 bzB 
Berlin-Görlits 0 0 4 15,10 dz 
Berlin-Hamburg, 11½ | — |4 181% b. 
Berl,-Potsd-Magdb| 3½ — 4 | 1959 b 
Berlin-Stettin . 7½0ʃ — 4 96.00 526 
Böhm. Westbahn. 5 5 5 71.20 bz 
Bresl.-Freib. A. — 463.0 50 
Cöln Minden .. 5½ — 4 046 bz 
Dux-Bodenbach. B. 0 0 4 20.50 ba 
Gal. Carl-Ludw.-B. 9% | — 4 |} 96,00 528 
Halle-Sorau-Gub. 0° | — 4 15 39 bo 
Hannover-Altenb. 0 0 4 13,99 bzB 
Kaschau-Oderberg| 4 4 5 | 44,10 b2G 
Kronpr. Rudolfb. 5 5 5 | 51,00 va 
Ludwigsh.-Bexb, .| 9 9 4 1182.8 va 
Märk.-Posener 0 9 4 21,75 bz 
Magdeb.-Halberst.] 8 — 1 1121,75 bz@ 

, 1Mainz-Ludwigsh. 5 — 4 | 69,00 bz 
Niederschl,-Märk,.| 4 4 1 97,00 0 
Oberschl. A. C. D. E. 815 | —  [3141121,00 b⸗ 

do. B. 8½ f— 43½ 115 C. 
Oesterr.-Fr. St.-B.| 6 — 4 1425-7,50-430,69 
Oest. Nordwestb.] 4,15) — |5 J1vö.üs bz 
Oest,Südb.(Lomb,)| 9 0 4 |118,5u-117,50 
Ostpreuss. Südb, .| ® 0 4 39,0% baG 
Rechte-O.-U.-B, . . 645 | — |4 10840 ha 
Reichenberg-Pard.| 4 4 4% 35,80 6 
Rheinische 7 — 4 107,25 dz 
do. Lit. B. (4% gar.) 4 4 4 | 94,49 ba 
Rhein-Nahc-Bahn.| 0 0 4 9.10 bz& 
Rumän. Eisenbahn 2 — 4 28,80.2, 0 ba 
Schweiz Westbahn 0 0 4 1,9 6 
Stargard - Posener 4½½ 4½ 4½ 10,50 @ 
Thüringer Lit. A.] 7½ | — 4 112.75 bz 
Warschau-Wien. 5 — 4 168.00 bıB 
Eisenbann-Stamm-Prioritäts-Actien, 
Berlin-Dresden ..| 0 — 5 18,75 bes 
Berlin-Görlitzer, .| 0 0 5 | 37,25 ba 
Breslau-Warschau| 0 0 5 | 30,00 ba 
Haile-Sorau-Gub. .| 0 0 5 45,3% b 
Hannover - Altenb,| ® 0 5 | 24,04 b 
Kohlfurt-Falkenb,.| 0 0 5 19,66 bzB 
Märkisch -Posener| 4½ — 3 | 85.0 8 
Magdeb.-Halberst.) 3½ | 349 ½ 77,08 bag 
do. Lit, C. 5 5 5 1105. 0 526 
Ostpr. Südbahn..| 5 5 5 88,00 bz& 
Rechte-O.-U.-E. 64 | — 5 1110 6 
Rumänier 8 8 8 84.00 bz 
Saal-Bahn ..... 0 0 5 18.10 6 
Weimar-Gera . 0 0 3 15,70 bag 
— 
Bunk-Paptere. 
Alg. Deu fland.-G.] 2 — 14 2,00 bz 
Anglo Deutscheuk.] 0 — 4 4.—— 
Berl. Kassen- Var. 8½5 8%0 4 147, 6 
Berl. Handels-Ges.] 0 0 4 57,78 bz& 
Brl. Prd.-u.Hdls.-B.| 6 — 4 66,00 0 
Braunschw. Bank.] 3 — 4 80.00 6 
Bresl. Disc.-Bank.] 3 — 4 | 66.09 bz 
Bresl. Wechslerb.| 5½ | — [4 | 7150 bz0 
Coburg. Cred.-Bnk.| 5 — 14 | 6539 bz 
Danziger Priv.-Bk.| 0 — 4 1106 8 
Darmst. Creditbk.| 6%, | — 4 [11525 bz 
Darmst. Zettelbk. 5% | — |4 | 90,35 bz 
Deutsche kank ..| 6 — 4 [100,25 bz 
do. Reicksbank| 6,26 — 41,1163.09 b20 
do. Hyp.-B. Berlin] 7½ — 83.10 8 
Disc.-Comm.-Anth.] 5 — 1 1127.70 bz 
do. ult.] 5 — 4 128.56-7.25 
Genossensch.-Bnk.| 3½ | — 4 68,0 bz 
do. junge 5½ — 4 95.30 G 
Goth. Grundcredb.| 8 6 4 | 92,90 8 
do. Junge 6 4 |.94,00 B 
Hamb. Vereins-B. 10% | 734 |4 |121,50 8 
Hannov. Bank...) 6 1, 4 |10290 bz 
Königsb, Ver.-Bnk.| 6 6 4 | 82,00 
Lndw,-B.Kwilecki,) 0 — 4 52 bz 
Leipz. Gred.-Anst. 52½ 6% 4 [114,75 0 
Luxemburg. Bank 6½ | — 4 106,00 528 
Magdeburger do, | 59%½0 638/10 4 111 B 
Meininger do. 2 — 4 72.25 0 
Nordd, Ban 3½ 8% |4 135,5 6 
Nordd. Grunder.-B 5 — 4 1499 ba& 
Oberlausitzer Bk. 3 4 4 66,09 G 
Oest; Cred.-Actien) 8% | — 4 4004-8 ½ 
Posener Pro.-Bank| 6½ | — 4 1026, 6 
Pr. Bod.-Cr.-Act-B.| K — 4 | 69,10 bz 
Pr. Cent.-Bod.-Crd.] 9½ | — 4 16,5% bzB 
Sächs. Bank Du — 4 102.60 @ 
Schl. Bank-Verein 5 — 16% 6 
Weimar, Bank ..| 0 — 14 | 325 «4 
Wiener Unioasbk.| 3½ | — [4 —— 
In Liquidation, 
Berliner Bank ..|— ı — ftr. 4,0% 6 
Berl, Bankverein — | — ftr. G 
Berl. Wechsler-B.| — — r.. — — 
Centralb, f. Genos.— | — fr. — — 
Deutsche Unionsb.—— fr. | 21,50 8 
@wb. Schuster u. C. — | — fr. — — 
Moldauer Lda.-Bk.| — | — fr. — — 
Ostdeutsche Bank| — | — fr. — — 
Pr. Credit-Austalt| — — fr. — — 
Sächs, Cred.-Bank — — fr, 107,25 6 
Schl. Vereinsbank — — ftr. 61,59 6 
Thüringer Bank .| 0 u fr. | 74,40 bz 


mm . — — 


industrie-Paplere. 


Berl, Eisenb,-Kd-A, 
D. Eisenbahnb,-G. 
do. Reichs-u.Co.-B. 
Märk. Sch. Masch. G 
Nordd. Gummifab, 
Westend. Com.-G. 


Pr. Hyp.-Vers.-Aet. 


Schles, Feuervers.|' 


Donnersmarkhütt, 
Dortm, Union ... 

do, abgest... 
Königs- u. Laurah. 
Lauchhammer 
Marienhütte 
Cons. Redenhütte. 
Schl. Kohlenwerke 
Schl. Zinkh.-Actien 

do. St.-Pr.-Act. 
Tarnowitz. Bergb. 
Vorwärtshütte 


Baltischer Lloyd. 
Bresl. Bierbrauer. 
Bresl. E.-Wagenb. 
do. ver. Oelfabr. 
Erdm, Spinnerei. 
Görlitz. Eisenb.-B. 
Hoff.“ Wag. Fabr. 
O.-Schl. Eisenb.-B. 
Schl. Leinenind. 

do. Porzellan 
Wilhelmsh, MA. 
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Bank-Discont 4 pCt. 
Lombard-Zinsfuss 5 pot. 


81,75 bzB 
890 B 


25,00 bzB 


30,00 bag 
65,70 bzB 
27 
16,50 0 


hiſche Courſe und Börſen⸗Nachrichten. 
„ 13. Februar, Nachmittags 2 Uhr 30 Min. (Schluß⸗ 
Pariſer Wechſel 81, 02. 
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Elifabeth = Bahn _ 141, 


Ruſſen 


(Rosen Looſe 


50. Darmſtädter 


DI RETTET 


NY 


Staatslooſe 151, 80. do. Schatzanweiſungen 102%. do, ee 
tionen Il. 64%. Central⸗Paciſie —. Reichsbank 153%. Reichs⸗Anleib⸗ 
95%. II. Orientanleihe 56%. Discont — pCt. Schluß matter. 

Nach Schluß der Börfe:- BI Creditacnen 199%, Franzoſen 
214%, Lombarden —, Oeſterr Goldrente —, Ungar. Goldrente —, 
Galtzier —, Orientanleihe —, 1877er Ruſſen —. 

*) per medio reſp. per ultimo. 

Hamburg, 13. Februar, Nachmittags. [Schluß⸗Courſe.] Hamburger 
St.⸗Pr.⸗A. 116%, Silberrente 54%, Oeſt. Goldrente 64%, Ung. Goldrente 
72%, Creditactien 200, 1860er Looſe 110%, Franzoſen 536, Lombarden 
145, Ital. Rente 74%, Neueſte Ruſſen 84%, Vereinsbank 121%, Laura: 
hütte 65%, Commerzbank 101%, Norddeutſche 136%, Anglo⸗deutſche 354, 
Intern. Bank 34%, Amerik. de 1885 96%, Köln⸗Minden. St.⸗A. 105%, 
N ans do. 10744, Bergiſch⸗Märkiſche do. 77%, Disconto 2 pCt. 
— Feſt. 

Hamburg, 13. Februar. Nachmitt. [Getreidemarkt.] Weizen loco 
unverändert, auf Termine feſter. Roggen loco unverändert, auf Termine 
beſſer. Weizen per April⸗Mai 174½ Br., 17314 Gd., per Mai⸗Juni 177 
Br., 176 Gd. Roggen per April⸗Mai 118 Br., 117 Gd., per Mai⸗Juni 
119 Br., 118 Gd. Hafer und Gerſte unverändert. Rüböl ſtill, loco 59, 
per Mai 58%. Spiritus ruhig, ver Februar 42% Br., per März⸗April 
42% Br., per April⸗Mai 42% Br., per Mai⸗Juni 42% Br. — Kaffee 
rubig, Umſatz 2000 Sack. Petroleum behauptet, Standard white loco 9, 
50 Br., 9, 40 Gd., per Februar 9, 35 Gd., per März⸗April 9, 45 Gd. — 
Wetter: Schön. 

Liverpool, 13. Februar, Vormittags. [Baumwolle.] (Anfangsbericht.) 
Muthmaßlicher Umſatz 6000 Ballen. Unverändert. Tagesimport 11,000 
Ballen, davon 7000 Ballen merikaniſche. 

Liverpool, 13. Februar, Nachmittags. [Baumwolle.] (Schluß bericht.) 
Umſatz 6000 Ballen, davon für Speculation und Crport 500 Ballen. 
92% 5 Middl. Upland März⸗April⸗Lieferung 5%, April⸗Mai⸗Lieferung 
9 D- 

Upland good ordinair 5%, Upland low middl. 5%, Upland middl. 5%, 
Mobile middl. 5%, Orleans good ordinair 5%, Orleans low middl. 5%, 
Orleans middl. 5/16, Orleans middl. fair 6%, Pernam fair 6%, Santos 
fair —, Bahia fair 5%, Maceio fair 6%, Maranham fair 6%, Egyptian 
brown middl. —, Egyptian brown fair 7%, Egyptian brown good fair 8%, 
Egyptian white middl. —, ae white fair 7%, Egyptian white good 
fair 7%, Smyrna fair 5, M. G. Broach fair 4%, Dhollerah middl. 3, 
Dhollerah good middl. 3%, Dhollerah middl. fair 4, Dhollerah fair 4%, 
Dhollerab good fair 4½, Dhollerah good 5%, Oomra fair 4%, Domra 
good fair 4%, Domra good 5%, Seinde fair 3%, Bengal fair —, Bengal 
good fair 4%, Madras Tinnenelly fair —, Madras Tinnevelly good fair 
4%, Madras Weſtern fair 4, Madras Weſtern good fair 4. 

Petersburg, 13. Februar, Nachm. 5 Uhr. [ chlußcourſe.] Wechſel 
London 3 M. 23582, do. Hamburg 3 M. 195%, do. Amſterdam 3 M. 116, 
do. Paris 3 M. 242%, Ruſſiſche Prämien⸗Anleihe de 1864 (geſt.) 232, 
do. de 1866 (geſt.) 233, Ruſſ. Anl. de 1873 —, 4 Imperials 8, 62. 
Große Ruſſiſche Eiſenbahnen 248%, Ruſſ. Bodencredit⸗ Pfandbriefe 120%. 
Privatdiscont 4½ . Orient⸗Anleihe —. 1877er Ruſſen 138%. 

0 13. Febr., Nachm. 5 Uhr. [Productenmarkt.] Talg 
loco 62, 50. Weizen loco 13, 50. Roggen loco 7, 50. Hafer loca 4,60. 
Hanf loco —, —. Leinſaat (9 Pud) loco 15, 00. — Wetter: 8 Grad Kälte. 

Peſt, 13. Februar, Vorm. 11 Uhr. [Productenmarkt.] Weizen 
loco unverändert, Termine ruhig, per Frühjahr 8, 45 Gd., 8, 50 Br. — 
Hafer per Frühjahr 5, 37 Gd., 5, 40 Br. — Mais (Banat) per Frühjahr 
4, 85 Gd., 4, 88 Br. — Wetter: Schon. 

Paris, 13. Februar, Nachm. [Productenmarkt.] (Schlußbericht. ) 
Weizen ruhig, per Februar 26, 75, per März⸗April 26, 75, per Mai⸗Juni 
27,00, pr. Mai⸗Auguſt 27, 25. Mehl ruhig, per Februar 58, 50, per 
März⸗April 59, 00, per Mai⸗Juni 59, 50, per Mai⸗Auguft 59, 75. Rüböl 
behauptet, per Februar 83, 50, per März⸗April 83, 75, per Mai⸗Auguſt 
84, 75, per September⸗December 86, 25. Spiritus weichend, per Februar 
55, 75, per Mai⸗Auguſt 55, 75. — Wetter: Bedeckt. 

Paris, 13. Februar, Nachmittags. Rohzucker ruhig, Nr. 10/13 pr. Fer 
bruar ps. 100 Kilgr. 51, 25, Nr. 5/7/8 vr. Februar per 100 Klgr. 57, 50. 
Weißer Zucker feſt, Nr. 3 per 100 Klgr. per Febr. 61, 25, per März⸗ 
April 61, 50, per Mai⸗Auguſt 62, 50. 

Antwerpen, 13. Februar, Nachmittags. [Getreidemarkt.] (Schluß: 
bericht.) Weizen flau. Roggen behauptet. Hafer befeſtigt. Gerſte feſt. 

Antwerpen, 13. Februar, Nachmittags 4 Uhr 30 Min. (Pe troleum⸗ 
Markt.] (Schlußbericht.) Raffinirtes, Type weiß, loco 23% bez., 23% 
80 ver Welt 23% Br., per April 23% Br., per September⸗December 
26 Br. — Feſt. 

Bremen, 13. Febr., Nachmittags. Petroleum feſt. (Schlusbericht.) 
Standard white loco 9, 25, ver März 9, 25, per April 9, 35, per Mai 9, 40, 
per Auguſt⸗December 10, 20. f 


Berlin, 13. Febr. ane en Die Temperatur iſt nahezu 
wieder auf den Gefrierpunkt gefallen und es chneit ſeit heute Nacht. Der 
Getreidemarkt verlief ſehr ſtill. — Roggen hat ſich im Werthe behauptet, 
der Terminhandel war jedoch raft ganz leblos. Waare verkaufte ſich lang: 
ſam. — Roggenmehl feſt. — Weizen wurde ein wenig höher gehalten, 
Käufer mußten ſich fügen, es kam indeſſen nur zu ſchwachem Umſatz. — 
Hafer loco flau, die reichliche Zufuhr ordinärer Sorten drückte auf die Preiſe. 
Termine matter. — Rüböl ohne weſentliche Aenderung und in beſchränktem 
Verkehr. — Petroleum ſtill. — Spiritus vernachläſſigt. Verkäufer wider⸗ 
ſtrebten dem Rückſchritt zwar nach Möglichkeit, reüſſirten aber nicht ohne 
einiges Entgegenkommen. 

Weizen loco 150—190 Mark pro 1000 Kilo nach Qualität 0 
defecter weißer poln. — M. ab Bahn bez., per Februar — M. bez., per 
April⸗Mai 174—173%4—174 Mark bez, per Mai⸗Juni 177176177 
M. bez., per Juni⸗Juli 180— 179 —180 M. bez., per Juli⸗Auguſt — M. 
bez., per September⸗October — M. bez. Gekündigt — Ctr. Kündigungs⸗ 
preis — M. — Roggen loco 111 bis 128 M. pro 1000 Kilo nach Qua⸗ 
lität gefordert, ruſſ. 112—115 M., inländiſcher 120—123 M., feiner inlän⸗ 
diſcher 126 M. ab Bahn bez., per Februar 1 M. bez., ver Februar: 
März 121% M. bez., ver % ril⸗Mai 121 Mark bez., per Mai⸗Juni 121 
Mark bez., per Juni⸗Juli 1224—122 M. bez., per yuli-Auguft 123% 
M. bez., per September⸗October 12544 M. bez. Gekündigt — Etr. Kun⸗ 
5 0 8 5 — — M. Gerſte loco 110 bis 185 M. nach Qualität 
gefordert. — Mais loco 117—122 M. nach Qualität gefordert, rumäniſcher 
117% 118 M. ab Bahn bez. — Hafer loco 95—135 M. pro 1000 Kilo 
nach Qualität gef., oſt⸗ und weſtpreußiſcher 100 bis 112 M. bez., ruſſiſcher 
98110 M. bez., pommerſcher 105—113 M. bez., ſchleſiſcher 108—118 M. 
bez., böhmiſcher 108—118 Mark, feiner weißer pommerſcher und mecklen⸗ 
burgiſcher 117—121 M. ab Bahn bez., per Februar — M. bez., per April: 
Mai 115—114½ M. bez., per Mai⸗Juni 116% M. bez., per Juni⸗Juli 
119—118/½ M. bez. Get. — Ctr. Kündigungspreis — M. bſen, 
Kohmaare 132 bis 190 M., Futterwaare 115—131 M. — Weizenmehl pro 
100 Kilo Br. unverſteuert incl. Sack Nr. O0: 24,00 bis 23,00 M., Nr. 0 
und 1: 23,00— 22,00 M. bez. — 9 7 0 pro 100 Kilo Br. unver⸗ 
ſteuert incl. Sack Nr. O0: 19,25 bis 17,75 M. bez., Nr. 0 und 1: 17,50 
bis 16,50 M. — Roggenmehl pro 100 Kilo Br. Nr. O und 1: incl. Sad 
per Februar 17,00 M. bez., per Februar⸗März 17,00 M. bez., per März: 
April — M. bez., per April⸗Mai 17,15 M. bez., per Mai⸗Juni 17,25 
bez., per Juni⸗Juli 17,40 M. bez. Gekündigt — Centner. Kündigungs⸗ 
preis — M. — Rüböl pro 100 Kilo loco mit Faß — M., ohne Faß 56,5 
M. bez., per Februar 57 M. bez., per Februar⸗März 56,8 Mark Gd., per 
April⸗Mai 57,8 M. bez., per Mai⸗Juni 58,1 Mark bez., per September⸗ 
October 60 —59,8 M. bez. Gekündigt 800 Etr. Kündigungspreis 57 Mark. 
— Leinöl loco 58 M. — Petroleum loco per 100 Kilo incl. Faß 21,2 
M. ber, per Februar 20,8 M. bez., per Februar⸗März 20,8 M. bez., per 
März⸗April 20,8 M. bez., per April⸗Mai — M. bez., per September⸗October 
24 M. bez. Gekündigt 1400 Ctr. Kündigungspreis 20,9 M. 

Spiritus loco ohne Faß 51,5 M. bez., per Februar 51,5 — 51,3 M. bez., 
per Februar⸗März 51,5—51,3 M. bez., per April⸗Mai 52,4—52,2 M. bez., 
ver Mai⸗Juni 52,5—52,3 M. bez., per Juni⸗Juli 53,3—53,2 M. bez., per 

uli⸗Auguſt 54,2—54,1 M. bez., per Auguſt⸗September 54,7 — 54, M. bez. 

ekünd. — Liter. Kündigungspreis — Mark. 


Breslau, 14. Febr., 94 Uhr Vorm. Die Stimmung am heutigen 
N war im Allgemeinen ruhig, bei mäßigem Angebot Preiſe unver: 
ndert. 
Weizen in ruhiger Haltung, pr. 100 Kilogr. ſchleſiſcher weißer 13,20 bis 
a b Mark, gelber 13,00 —15,30 bis 16,30 Mark, feinſte Sorte über 
otiz bezahlt. f 
Ao de feine Qualitäten preishaltend, pr. 100 Kilogr. 10,30 bis 11,20 
bis 11,80 Mark, feinſte Sorte über Notiz bezahlt. 
Gerſte in gedrückter Stimmung, pr. 100 Kilogr. 11,50 bis 13,40 Mark, 
weiße 13,30—14,20 Mark. 
Hafer ohne Aenderung, pr. 100 Kilogr. 9,40 — 10,00 — 10,60 bis 


12,00 Mark. 4 


= x 


x 
N 


Mais gut preisfaltenb, pr. 100 Riloge. 9,70-10,20--10,70 Marl. 
Erbſen vernadläffigt, vr: 100 5. 116012861400 1480 
Mart, Victoria⸗ 14,80 —16,30—17,50 Mark. 
er en m a A de ax 2 e Dart 
upinen ſchwer v ich, pr. ilogr. — 
blaue 7,30—7, 00 Mart. in ee 
Wicken gu 1 5 10⁰ — — e Mark. 
ro ilogramm netto in d Pf. 
e eee e eee 


Winterraps 24 75 23 — 22 — 
Winterrübſen 24 25 22 50 21 50 
Sommerrübfen NR 24 50 23 — 21 50 
Leindotter 50 18 50 17 50 


Rapskuchen ug pr. 50 Kilogr. 6,30—6,60 Mark. 

Leinkuchen ohne Aenderung, pr. 50 Kilogr. 8,10—8,50 Mark. 

Klees amen ſchwächer angeboten, rother unverändert, vr. 50 Kilogr. 

36—40—43 Mark, weißer matt, pr. 50 Kilogr. 39—50—54—60 Mart, 

bochfeiner über Notiz. 

Thymothee preishaltend, pr. 50 Kilogr. 15,50 —18,50—20 Mark. 

Mehl ohne Aenderung, pr. 100 Kilogr. Weizen fein 24,00—26,00 
Mark, Roggen fein 18,50—19,00 Mark, Hausbacken 17,50 —18,50 Mart, 
Roggen⸗Futtermehl 8—9 Mark, Weizenkleie 7,00--7,50 Mark. 


955 2,40—2,60 Mark pr. 50 Kilogr. 
oggenſtrob 16.50 18,00 Mark pr. Schock à 600 Kilogr. 


[Militär⸗Wochenblatt.] Baron v. Bursztini, Oberſtlt. z. D. und 
Bez.⸗Commdr. des 2. Bts. (Iſerlohn) 7. Weſtfäl. Landw.⸗Regts. Nr. 56, in 
gleicher Eigenſchaft zum 2. Bat. (Muskau) 1. Weſtpreuß. Landw.⸗Regts. 
Nr. 6 verſetzt. Birkenſtock, Major z. D., zum Bez.⸗Commdr. des 2. Bats. 
(Iſerlohn) 7. Weſtfäl. Landw.⸗Regts. Nr. 56 ernannt. Bronfart v. Schellen⸗ 
dorf, Major und Flügel⸗Adjut. des Großherzogs von Mecklenburg⸗Schwerin 
kgl. Hoh., nach erfolgtem Ausſcheiden aus dieſer Stellung, als Bats.⸗Commdr⸗ 
in das 2. Rhein. Inf.⸗Regt. Nr. 28 perſetzt. v. Quitzow, Major vom großen 
Generalſtab und commdrt. zur Dienitleift. bei des Großherzogs von Mecklen⸗ 
burg⸗Schwerin kgl. Hoheit, aus ſeiner jetzigen Stellung ausgeſchieden und 
dem Großherzog von Mecklenburg⸗Schwerin kgl. Hoheit, behufs Ernennun 
85 einem Flügeladjut., zugewieſen. Kleckl, Hauptm. vom 1. Niederſchleſ. 

nf.⸗Regt. Nr. 46, Reinhard, Hauptm. vom Weſtf. Füſ.⸗Regt. Nr. 37, in 
als 


überzähl. Majors befördert. Guhr, Major z. D., von der Sri 
*. 


Bez.⸗Commdr. des 2. Bats. (Muskau) 1. Weſtpreuß. Landw.⸗Regts. 
entbunden. v. Gabain, Oberſtlt. z. 
(Ruppin) 8. Brandenburg. Landw⸗Regts. Nr. 64 ernannt. v. Limburg, 
Major vom 8. Brandenb. Inf.⸗Regt. Nr. 64 (Prinz Friedrich Carl von Preußen), 
als etatm. Stabsoffizier in das 3. Oſtpreuß. Gren.⸗Regt. Nr. 4 verſetzt. 
v. Verſen, Major aggr. dem 8. Brandenburg. Inf.⸗Regt. Nr. 64 (Prinz 
Friedrich Carl von Preußen), in die älteſte Hauptmannsitelle dieſes Agts. 
wiedereinrangirt. Frhr. v. Hoverbeck⸗Schoenaich, Port.⸗Fähnr. vom 2. Poſen. 
Inf.⸗Regt. Nr. 19, in das 3. Thüring. Inf.⸗Regt. Nr. 71, verſetzt. Kühne, 
Oberftlt. à la suite des 3. Heſſ. Inf.⸗Regts. Nr. 83 und commandirt zur 
Dienſtleiſtung bei dem Kriegsminiſterium, unter vun in daſſelbe, zum 
Abtheil.⸗Chef im Kriegsminiſterium ernannt. v. Hertzberg, Gen.⸗Lt. von 
der Armee, in Genehm. feines Abſchiedsgeſuches, mit Ben). zur Disp. ge⸗ 
ſtellt. Ule, Oberſt z. D., von der Stellung als Bez. Commdr. des I. Bats. 
(Ruppin) 8. Brandenburg. Landw.⸗Regts. Nr. 64 entbunden. v. Gabain, 
Oberſtlt. vom 3. Oſtpreuß. Gren ⸗Regt. Nr. 4, mit Benf. zur Disp. geſtellt. 
Liebeneiner, Oberſtlt. a. D., zuletzt Major im 2. Heſſ. Inf.⸗Regt. Nr. 82, 
mit der Erlaubniß zum ferneren Tragen der Unif. des 4. Magdeburg. Inf.⸗ 
Regts. Nr. 67, zur Disp. geſtellt. 


Telegra ic Depeſchen. 
fe un N 
Peſt, 13. Febr. In der heutigen Conferenz der liberalen Partei 
erklärte Miniſter Pechy, das Gerücht vom angeblichen Verkauf der 
im Staatsbeſitze befindlichen Theißbahnactien ſei vollſtändig unbegründet. 

Trieſt, 13. Febr. Der heute aus Konſtantinopel eingetroffene 
Lloyd⸗Poſtdampfer „Achille“ erhielt nicht die Erlaubniß zu landen und 
frei zu verkehren, nur die Poſt wurde verabfolgt; an Bord des Schiffes 
wurden 2 Sanitätswächter zurückgelaſſen. 

Paris, 12. Februar. Der „Soir“ veröffentlicht den vollſtändigen 
Text des zwiſchen der Pforte und dem Marquis von Tocqueville ab⸗ 
geſchloſſenen Vertrages bezüglich des Finanzprojectes. 

Madrid, 12. Fobr. Der König hat heute den neu ernannten 
franzöſiſchen Botſchafter, General Jaurès, empfangen, welcher ſein 
Beglaubigungsſchreiben überreichte. 

Bukareſt, 13. Febr. Es heißt, Rumänien hätte auf Vorſtellung 
Rußlands gegen die rumäniſchen Präventivmaßnahmen erwidert, ver⸗ 
ſchiedene Artikel des Decretd vom 7. Februar entſprächen den Be⸗ 
ſchlüſſen der Wiener Sanitäts⸗Commiſſion und erſchienen zum Schutze 
nicht blos Rumäniens, ſondern ganz Europas geboten. Auf die 
ruſſiſche Bemerkung, genanntes Decret laufe der Aprilconvention, be⸗ 
treffs des Durchzuges der ruſſiſchen Truppen durch Rumänien, zu⸗ 
wider, hätte das rumäniſche Cabinet erwidert, dieſer Convention wohne 
keine größere Kraft inne, als den Verkehrsconventionen zwiſchen Oeſter⸗ 
reich und Deutſchland einerſeits und Rußland andererſeits, gleichwohl 
ſeien dieſe Conventionen inſolange ſuspendirt, als die öffentliche Ge⸗ 
ſundheit gefährdet iſt. 

— — — p ů ů mern 

[Lockyer's neueſte Entdeckung.] Die „D. Z.“ erhält aus Fachkreiſen 
folgende Mittheilung: Vor Kurzem ging die Senſations⸗Nachricht durch die 
Blätter, es ſei dem bekannten engliſchen Aſtronomen und Phyſiker Lockyer 
gelungen, mit Hilfe der Spectral⸗Analyſe die Umwandelbarkeit der Grund⸗ 
ſtoffe der Chemie ineinander zu erweiſen. Sauerſtoff, dann wieder Waſſer⸗ 
ſtoff wurden als das Grund⸗Element, als Urſtoff, bezeichnet. Kupfer ſollte 
ſich in Calcium ꝛc. verwandeln laſſen. An dieſe gewiß intereſſanten Mit⸗ 
theilungen knüpften ſich bereits große Combinationen — ein Umſturz der 
chemiſchen Forſchung wurde prophezeit, aber zu früh! Lockyer's Entdeckung, 
welche in der exact wiſſenſchaftlichen Welt von vornherein ſehr ungläubig 
aufgenommen wurde, beruht auf einer argen Täuſchung und zählt in das 
Reich der Fabel. Die beiden berühmten engliſchen Chemiker Frankland und 
Rosch haben nämlich nachgewieſen, daß die Subftanzen, mit welchen Lockyer 
ſeine Verſuche angeſtellt hat — unrein waren. In kürzeſter Zeit wird, wie 
uns mitgetheilt worden iſt, eine Abhandlung der genannten Chemiker er⸗ 
ſcheinen, welche die Fehlerhaftigkeit der Verſuche Lo 
mutation der Metalle“ erweiſen wird. Damit fällt die Hoffnung, das Zeit⸗ 
alter der Alchymie in reellerer Form wiederkehren zu ſehen, und mit der 
Kunſt, Gold aus Merkur, Sulphur und Salz zu erzeugen, dürfte es nicht 
fo raſch gehen, wie vielleicht Manchem lieb wäre. Die 1 5 wird durch 
ya ae nicht alterirt — die Finanzen haben von dieſer Seite nichts 
zu erwarten. 


Lobe - Theater. 


Freitag, den 14. Febr. Wegen Vor⸗ 
bereitung zu „Uarda“ geſchloſſen. 
Vorbemerkungen für „Uarda“ zu 


Visitenkarten, 
per 100 2, 2 Mk. 50 und 3 Mk., 


Verlobungsanzeigen, 
50 Stück für 5—6 Mk., 


Sonnabend und Sonntag werden Monogramme 
am en 18 Sem 100 Bogen oder 100 Couverts 3 Mk., 
Y am Freitag von Einladungskarten 
bis 2 Uhr angenommen. zum Souper, Diner u. s. W., 
Dr. Hönig’s Klinik Tischkarten, 
für Hautkranke eto. [2095] neue französische Dessins, 
Breslau, Gartenstrasse 46 0. Ballorden und Touren, 


à Dizd. 1. 2, 3, 6 Mk., 


Ein tüchtiger Deſtillateur, 


Knallbonbons 
der gute N. elle aufzuweiſen hat, mit scherzhaften Ueberraschungen, 
tellung bei Cotillon- Geschenke, 


findet N 
M. Leichtentritt in Miloslaw. 


f N 3 empfiehlt die Papier-Handlun 
‚Ein Maſchinenmeiſer . Raschkow 


von Th. Schatzky, Wallſtraße 14. 12262] Hoflieferant. 


f Verantwortlicher Redacteur: Dr. Stein. 
Druck von Graß, Barth u. Comp. (W. Friedrich) in Breslau. 


& Dtzd. 6, 12 und 18 Mk., 
von 


T., 


D., zum Bez. Commdr. des 1. Bats. 


er's über die „Trans⸗ 


Y 
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